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1. INTRODUÇÃO 


Atualmente, uma das profissões que se tornou expoente, 
em termos de implantação de novas tecnologias, é a aviação, que 
emprega, de forma maciça, a informática, eletrônica e materiais 
complexos nas operações e no gerenciamento de máquinas cada 
vez mais extraordinárias. Hoje existem inúmeras instituições de 
ensino e universidades que preparam metodicamente, desde 


pilotos até engenheiros espaciais. 


Mas não foi sempre assim. Os pioneiros do ar aprenderam 
as técnicas necessárias para voar de forma bastante diversa. 
Enquanto alguns foram científicos e acadêmicos, outros foram 
completamente empíricos, embora todos tenham ousado de 
alguma forma mais particular. Alguns pagaram esta ousadia com a 
vida, outros aprenderam lições importantes que seriam repassadas 
para que mais gente pudesse desenvolver a atividade com mais 


segurança. 


Ao rever o século passado, percebemos centenas ou até 
milhares de situações que foram cruciais para o homem sair do 


chão e conquistar o espaço. Porém, passa facilmente despercebido 


a forma que foi utilizada para aprender ou ensinar os 


conhecimentos e habilidades necessárias para fazêlo. 


Uma releitura deste centenário, buscando uma 
perspectiva diferente, aflora uma linha de exploração que parece 
não ter fim. Homens e máquinas, projetos e iniciativas, sucessos e 
fracassos foram observados procurando-se a perspectiva do ensino 


e absorção do conhecimento. 


A palavra “ciência” parece restrita aos conhecimentos 
acadêmicos que são adquiridos em determinada atividade. 
Observando estes conhecimentos, e como foram obtidos, percebe- 
se que eles precisam ser ordenados metodicamente para 


promover um benefício mais duradouro. 


Tomar ciência de como se aprendeu e se ensinou a 
aviação, tem por objetivo detectar possíveis falhas que, se 
observadas, podem salvar vidas. Claramente, todas as iniciativas 
em se lançar ao ar, foram para fazê-lo correndo o menor risco 
possível. A segurança e instinto de sobrevivência foram a mola 


mestra do aprendizado e ensino da prática da aviação. 


Observamos que três tipos de conhecimento foram muito 


usados: o científico, o popular e o filosófico. 


Enquanto o método científico possui um método 
documentado e sistemático, o popular é empírico e aprendido 
por observação da prática. No início, as técnicas de voo foram 
transmitidas quase que apenas por senso comum. O 
conhecimento adquirido pelo método filosófico permitiu maior 
reflexão e a criação das perguntas realmente fundamentais para a 
prática do voo com mais segurança. À razão humana era a única 
ferramenta viável para discernir o certo e o errado. Não havia 


nenhum parâmetro anterior, nem mesmo religioso. 


Desde que o homem começou a voar, passou a conviver 
com maiores quantidades de energias. A energia potencial das 
alturas e a energia cinética das novas altas velocidades, mudaram 


o paradigma estabelecido até os primeiros anos do século XX. 


A famosa lenda de Ícaro! é o cenário para iniciarmos uma 
série de indagações que culminaram com a decisão de construir o 


breve histórico que segue. Mesmo sendo uma lenda cheia de 


" ANEXO 1 - A LENDA DE DÉDALO 


fantasia, na qualidade de aviadores podemos perguntar: afinal, 
como teria acontecido o treinamento do jovem Icaro tendo seu 


pai, Dédalo, como instrutor? 


Esta pergunta apenas estimulou uma curiosidade sobre os 


feitos reais semelhantes. 


Através de uma modesta pesquisa bibliográfica e uma 
análise sob a ótica dos métodos de ensino e formas de 
aprendizagem na história da aviação, pretendemos iniciar uma 
série de estudos sobre o binômio ensino/aprendizagem no meio 


aeronáutico. 
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2. O COMEÇO 


A história da aviação com o foco principal sobre técnicas 
de ensino, aprendizado, treinamento e iniciativas na área de 
escolas de aviação, mostram alguns fatos curiosos que certamente 
suscitarão novas pesquisas específicas. Inúmeros nomes notáveis 
não foram citados propositalmente, por este ser um trabalho 
dedicado a enfocar a história mais recente da aviação. Assim, 
Leonardo da Vinci, Padre Bartolomeu de Gusmão, Irmãos 
Montgolfier, entre outros, merecem um trabalho à parte pela 
contribuição no campo do ensino e práticas que, futuramente, se 
relacionariam com a aviação. Destes citados, apenas DaVinci, 
observou o voo de algo mais pesado do que o ar. Mesmo assim, 
seus desenhos e estudo da anatomia dos pássaros, tornou-se fonte 


inestimável no estudo da aerodinâmica. 


Podemos atribuir seu nascimento a uma série de 
personalidades e empreendedores do mundo todo, porém um 


brasileiro destacou-se a ponto de ser cunhado “pai da aviação”. 
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Os estudos com o “mais leve que o ar”, os balões a ar 
quente, eram motivo de admiração de um jovem mineiro, 
descendente de franceses e portugueses, chamado Alberto Santos 


Dumont. 


FIGURA 1º 


Embora sua biografia seja extensa e fascinante, tentaremos 
nos ater aos aspectos relativos aos seus estudos e atividades que o 


conduziram a ser um aviador bem-sucedido. 


O jovem Alberto Santos Dumont foi alfabetizado por sua 


irmã Virgínia. Estudou ainda em Campinas, no Colégio Culto à 


2 Alberto Santos Dumont quando jovem. 
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Ciência, e em São Paulo, nos colégios Kopke e Morton. Em 


Minas Gerais frequentou a Escola de Ouro Preto. 


Desde criança lhe fascinava a ideia de que o homem 
poderia voar por meios próprios. Observando as aves e 
empinando pipas, sempre se perguntou o porquê o homem não 
podia fazer proeza semelhante. Fica evidente que a experiência 
transcrita em livros e a imaginação foram os primeiros instrutores 


e professores de uma ciência em nascimento. 


Percebendo que deveria lidar com problemas nunca antes 
enfrentados e que exigiriam uma abordagem inovadora, Dumont 
procura as primeiras lições de aeronáutica com um visionário e 
romancista: Julio Verne. Os romances do escritor francês 
inspiram sua criatividade, porém seu senso prático reconhece que 
a solução dos problemas se encontrava na engenharia e 


experimentação. 


As conquistas de Luís Alves de Lima e Silva, o Duque de 
Caxias, durante a guerra, também mostraram o potencial que 
havia em observar a paisagem do alto. O balão estático já havia 


sido usado com sucesso na guerra do Paraguai como ponto de 
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apoio, seguindo a experiência do professor americano, Thadeu S. 


Lowe, que havia sido Aeronauta Chefe do General Grant na 


Guerra de Secessão, em 1861. 


Outros personagens foram-lhe extremamente úteis no 


desbravamento da ciência aeronáutica. Por suas próprias palavras, 


na introdução de seu livro “O que eu vivi. O que nós veremos 


(1918)”, Dumont descreve o início da paixão e a gratidão a outros 


pioneiros: 
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“Não fosse a audacia digna de todas as nossas 
homenagens, dos Capitaine Ferber, Lilienthal, 
Pilcher, Barão de Bradsky, Augusto Severo, Sachet, 
Charles, Morin, Delagrange, irmãos Nieuport, 
Chavez e tantos outros - verdadeiros martyres da 
Sciencia - e hoje não assistiríamos, talvez, a esse 
progresso maravilhoso da Aeronautica, conseguido, 
todo inteiro a custa dessas vidas, de cujo sacrificio 
ficava sempre uma lição. Penso, a maior parte dos 
meus leitores serão jovens nascidos depois d'essa epoca, 
que já se vae tanto ensobreando na memoria; 
supplico-lhes, pois, não se esquecerem d'estes nomes. 
A elles cabe, em grande parte, o merito do que hoje se 
faz nos ares...” 


Sentindo necessidade de aprofundar seus conhecimentos 
na construção e manuseio destes equipamentos, Alberto decide 
estudar na França. Em Paris, conhece os famosos construtores de 
balão; os irmãos Lachambre. Estes, além de construir os balões 


desenhados pelo brasileiro, o iniciam na arte de voar. 


Em suas palavras descreve a primeira experiência de voo e 


instrução: 


- Quero subir em balão. Quanto me pedem por isso? 


- Temos justamente um pequeno balão no qual o 
levaremos por 250 francos. 


- Há muito perigo? 
- Nenhum. 
- Em quanto ficarão os estragos da descida? 


- Isto depende do aeronauta; meu sobrinho, aqui 
presente, M. Machuron, que o acompanhará, tem 
subido duzias de vezes e nunca fez estrago algum. Em 
todo o caso, haja o que houver, o Snr. não pagará 
nada mais que os duzentos e cincoenta francos e dois 
bilhetes de caminho de ferro para a volta. 


- Para amanhã de manhã o balão!... Tinha chegado 
a vez... 


Fiquei estupefacto diante do panorama de 
Paris visto de grande altura; nos arredores, campos 
cobertos de neve... Era inverno. Durante toda a 
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viagem acompanhei as manobras do piloto; 
comprehendia perfeitamente a razão de tudo quanto 
elle fazia. 


Pareceu-me que nasci mesmo para a aeronautica. 
Tudo se me apresentava muito simples e muito facil; 
não senti vertigem, nem medo. E tinha subido... 
Com a experiência dos irmãos Lachambre e sua iniciativa, 
Alberto construiu seu primeiro balão e homenageia sua terra 


natal: O balão Brasil. 


“FIGURA 2 


? Balão Brasil sendo inflado. 
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Com uma mente lógica e estruturada, Dumont percebe a 
necessidade de outros conhecimentos para alcançar seu objetivo 
visionado: o balão dirigível. Assim com a ajuda de um professor 
de origem espanhola chamado Garcia, recebe os ensinamentos 
fundamentais que precisava para o desenvolvimento de suas 


futuras invenções. 


O Senhor Garcia surge na história da aviação como um 
dos mais importantes instrutores teóricos da história da aviação 
sem conhecer nada diretamente ligado ao assunto. Sua valia 
estava em transmitir os fundamentos básicos necessários para 
formação de um talentoso aluno. Matemática, física e química, 
sempre foi a base de suas invenções, enquanto idiomas, filosofia e 
outras ciências permitiram ao jovem aeronauta a troca de 


experiência com outros de interesse comum. 


Após intensos estudos de mecânica, resistência dos 
materiais, entre outros, em 1901, circunavega a Torre Eiffel, 
inaugurando o período crucial da aviação onde havia o pleno 


controle do homem sobre a máquina. 
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“FIGURA 3 


Em seu livro, Dumont comenta: 


“As minhas experiências no ar começaram em fins de 
1898. Foram grandemente interessantes, não pelo 
resultado obtido, mas pela surpresa de ver, pela 
primeira vez, um motor trepidando e roncando nos 
ares. Creio mesmo que foram estas experiências que 
deram lugar à fundação do Aero Club de França.” 


Dumont pessoalmente instruiu a primeira mulher a voar 


solo em um dirigível. Aida Costa, uma cubana tão bonita quanto 


4 Santos Dumont com seu dirigível número 6, circunda a Torre Eiffel, 


em Paris. 
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valente, exigiu que o brasileiro lhe fornecesse os conhecimentos 


necessários para conduzir o dirigível número 9, sozinha. 


Embora tenha reconhecido o espírito de aventura 
incomum para uma jovem daquela época, também percebeu nela 


a seriedade necessária para levar a cabo a empreitada. 


Em 29 de julho de 1903, a manhã foi utilizada para uma 
explanação e teoria de voo, e à tarde, Dumont acompanhou o 
voo da “Bela de Neuilly”, de bicicleta, gritando para corrigir as 


manobras imprecisas da jovem. 


Sob o aspecto da instrução formal, podemos afirmar que 
o primeiro voo solo foi feito por uma mulher de dezenove anos, 


tendo o Pai da Aviação como instrutor de pilotagem. 


1o 


d, rat 


“FIGURA 4 


Com a relativa popularização dos dirigíveis, os aeroclubes 
pelo mundo treinavam pilotos, mecânicos e auxiliares para a 
atividade. Era antes de tudo uma obrigação para que seus 
passatempos fossem prazerosos e confortáveis. O estudo e 
aperfeiçoamento eram iniciativas particulares repletas de 
incidentes e acidentes. O acidente fatal com o brasileiro Augusto 
Severo no dirigível “PAX”, reforça a premência de correta 
instrução na operação com motores, combustível e gases 


inflamáveis. A tragédia evidencia a importância do 


5 A cubana Ainda Costa pilota sozinha o dirigível número 9. 
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comprometimento com uma atividade segura e planejada em seus 


mínimos detalhes. 


Secretamente Dumont aspira pela oportunidade de ser o 
primeiro homem a construir e voar uma máquina mais pesada 
que o ar. Já uma celebridade por conta de seus feitos com 
dirigíveis, recebe apoio e corresponde-se com especialistas do 
mundo todo. Entre as congratulações que recebeu durante sua 


vida, uma sempre lhe foi extremamente cara: 


“Recebi felicitações do mundo inteiro; entre ellas, 
porém, uma, certamente a que mais me honrou e 
para mim a mais preciosa, veio assim endereçada, 
numa photographia do maior inventor dos tempos 
modernos: 


"A Santos-Dumont, o Bandeirante dos Ares 


m 


Homenagem de Edison. 
(Thomas Alva Edison) 


Naquella epoca, em que a aeronautica acabava de 
nascer, não era muito ser considerado o seu 
Bandeirante; hoje, porém, que ella existe e vae decidir 
a sorte da guerra, me é infinitamente preciosa essa 
apreciação do homem pelo qual tenho a maior 
admiração.” 


EM! 


O Professor Samuel P. Langley, do Smithsonian Institution 
dos Estados Unidos da América, trabalha há anos com a questão 
do voo e visita Dumont em sua oficina e relata sobre experiências 
bem-sucedidas com modelos reduzidos de um aparelho mais 


pesado que o ar. 


Porém, para chegar ao seu intento, estuda avidamente os 
princípios de aerodinâmica aplicados aos planadores de um 


engenheiro mecânico alemão de nome Otto Lilienthal. 


Lilienthal nasceu no dia 23 de maio de 1848 e fundou em 
1880 uma firma para a produção de pequenas máquinas à vapor. 
Depois de estudar o voo de pássaros, ele publicou o importante 
livro "Birdflight”" que serviu como a base da aviação daquela época. 
Lilienthal projetou e testou uma série de 18 planadores tripulados, 


e em 1891, fez o primeiro voo de planador. 


É O voo dos pássaros. 


did. 


“FIGURA 5 


A Europa central, mais precisamente os Alpes, com suas 
elevações e correntes ascendentes, propiciam condições 
excepcionais para a prática do voo planado tripulado. O 
treinamento destes pilotos, embora de caráter esportivo, 
desenvolveu grandemente os estudos de aerodinâmica, os quais 
Santos Dumont agregou a sua experiência na área de mecânica 
adquirida trabalhando, entre outros, junto aos funcionários de 
seu pai, Henrique Dumont, e do há pouco inventado motor à 


gasolina. 


? Otto Lilienthal preparando-se para um voo planado. 
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Nos Estados Unidos da América, os irmãos Wright 
experimentam fracassos com seu planador de 1901. Há algo 
errado na execução dos projetos de Otto Lilienthal e eles estão 
dispostos a abordar o problema de uma forma exata e 
experimental. Revolucionam as técnicas de obtenção de dados a 


partir de instrumentos de laboratório, como o túnel de vento. 


“FIGURA 6 


Embora apto a concluir seus estudos de engenharia em 


Paris, Dumont prefere conduzir sua formação de forma 


8 Túnel de vento criado pelos irmãos Wright. 
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autodidática, adquirindo conhecimentos diretamente dos 
especialistas de cada área. Santos Dumont foi o único, dentre 
seus irmãos, a não concluir curso superior. O inventor nunca teve 
uma formação regular. Era um esportista, como relatou um amigo 
da época de estudos: “aluno pouco aplicado, ou melhor, nada estudioso 
para as “teorias”, mas de admirável talento prático e mecânico e, desde aí, 
revelando-se, em tudo, de gênio inventivo”. Contudo, estudava 
profundamente aquilo que lhe interessava e sentia necessidade. 
Tornou-se um homem proficiente em mecânica, física, 
eletricidade e química. Dominava vários idiomas além do 
português, como o francês, o inglês e o espanhol. Pelo valor da 
sua obra literária, sobre sua vida, seus feitos e a aviação, foi eleito, 
sem, no entanto, assumir, para ocupar uma vaga na Academia 


Brasileira de Letras. 


Durante as festividades de 14 de julho de 1903, Dumont 
faz uma demonstração do balão dirigível, despertando o interesse 
do exército Francês. Embora os balões cativos já houvessem sidos 
usados em conflitos anteriormente, a capacidade de dirigi-los 


revoluciona algumas táticas de guerra. 


2o 


“FIGURA 7 


E assim, após um discreto desenvolvimento, em 1906, 
Alberto Santos Dummont com seu aeroplano “14-bis”, decola e 
voa por meios próprios, percorrendo 250 metros no campo de 
Bagatelle em Paris. Cabe notar que para sua própria instrução, 
Dumont construiu e usou um simulador rudimentar de voo. 
Pendurando sua aeronave em um dos seus balões, testava o 


comportamento do motor. Para o teste de resposta de comandos 


2 O aeroplano de Santos Dumont pendurado em cabos e rebocado 
por um animal. Simulador rudimentar de voo. 
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costumava pendurar o aeroplano em cabos de aço e tracioná-lo 


por animais. 


Os conhecimentos são adquiridos lenta e metodicamente 
por conhecer os riscos envolvidos naquela atividade. Mais do que 
conseguir voar em algo mais pesado do que o ar, Dumont queria 


pousar em segurança. 


O próprio Alberto conta em seu livro, ”O que eu vi, o que 


nós veremos”: 


Continuando na minha ideia de evolução, 
dependurei meu aeroplano em meu balão, o no 14; 
por esta razão, batizaram aquele com o nome de 14- 
bis. Com este conjunto híbrido, fiz várias experiências 
em Bagatelle, habituandome. Dia-a-dia, com o 
governo do aeroplano, e só quando me senti senhor 
das manobras é que me desfiz do balão. 


ZA 


Estava inventado o avião e com ele nasce também uma 


grande necessidade de treinamento, aquisição de novos 
conhecimentos e habilidades, pois voar era formidável e também 


perigoso. 


Unindo as velocidades e energias envolvidas no processo 
de voar, outro fator contribuía para o perigo potencial: a 


diversidade de pessoas envolvidas nesta atividade. Poucas 


19 Balão número 14 com o aeroplano 14-bis pendurado para testes de 
voo. 


28 


atividades da época eram tão multidisciplinares: Mecânicos, 
pilotos, fabricantes, químicos, auxiliares e professores formavam 


uma massa heterogênea e em vários momentos conflitante. 


Enquanto o dirigível também progredia o avião mostrava 
um futuro promissor, embora perigoso. O ano de 1908 registra a 
primeira vítima fatal do mais pesado que o ar. Um acidente 
envolvendo um aeroplano pilotado por Orville Wright feriu 


mortalmente seu passageiro, o tenente do exército dos Estados 


Unidos, Thomas Selfridge. 


Em 1909 os Wrights são aclamados nos EUA como os 
"pais do voo humano", mas travam uma guerra legal com Glenn 
Curtiss e outros aviadores pela patente sobre o invento. O 
Smithsonian Institute apoia Glenn Curtiss e a instituição 
minimiza os feitos dos Wrights e proclama Sam Langley o 


inventor do avião. 


Na Europa, a aviação flui com mais naturalidade. Louis 
Blériot faz o feito mais espetacular da década, ao realizar a 
travessia do canal da Mancha. O avião tornava-se uma realidade 


de cunho prático e o “Demoiselle” de Santos Dumont se torna o 


2 


avião mais popular no Velho Mundo. Santos Dumont obteve o 
primeiro brevê de aviador, fornecido pelo Aeroclube da França 


em janeiro de 1909. 


O homem jamais vira um desenvolvimento tecnológico 


semelhante desde a época das grandes navegações. 


Fm (o 


“FIGURA 9 


HO Demoisele de Santos Dumont. O primeiro ultraleve da história. 
Mais tarde usado por vários aviadores como aeronave de instrução. 
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Henrique Lins de Barros, no texto da orelha do livro 


“Conexão Wright-Santos Dumont - A verdadeira história da 


invenção do avião” (Nogueira, 2006) percebe com bastante 


lucidez: 


“Muito dinheiro foi investido. E não é para menos; 
todos, naqueles últimos anos do século XIX e 
primeiros anos do século seguinte, sabiam que o voo 
dirigido teria um papel de transformar as políticas e 
economias de todo o mundo. Sem ainda o saberem, 
estavam iniciando um período que acabou recebendo 
a alcunha de globalização. ” 


31 


3. SEGUNDA DÉCADA DO SÉCULO XX 


Os anos seguintes foram de imenso desenvolvimento da 
aviação, a ponto de apenas cinco anos depois o avião já havia se 
tornado uma máquina de guerra de grande importância. Em 
1911, italianos em guerra contra os turcos bombardearam 
posições inimigas no Norte da África. Desta maneira o avião 
passou receber atenção dos militares de ambos os lados da 
primeira guerra mundial, principalmente dos alemães e franceses 
que já fabricavam diversos modelos em escala industrial. Nomes 
como: Voisin, Dornier, Foccker, Bleriot entre outros, deixariam 
seus momes marcados no uso do avião como arma e por 
consequência disto também marcaram o destino da futura 
aviação civil. No início do conflito, os acidentes eram comuns e a 
atividade acontecia de forma precária. Assim os primeiros 
aparelhos aéreos de guerra matavam mais pilotos que inimigos. 
Em tempo de guerra, instrução e treinamento para combate era 
praticamente um desperdício, pois a expectativa de vida dos 


pilotos era muito baixa. 


Eu 


Fundado no Rio de Janeiro-RJ em 14 de outubro de 1911, 
por um grupo de idealistas, o "AEROCLUBE BRASILEIRO" foi 
verdadeiramente o berço da aviação brasileira. Foi o primeiro a 
ser fundado no Brasil e um dos primeiros no mundo. Na ata de 
fundação, constam os nomes de civis e militares ilustres, políticos, 
professores, homens de negócios, todos visionando um mesmo 
ideal. Sua primeira diretoria teve como presidente de honra o 


sócio fundador ALBERTO SANTOS DUMONT. Segundo a ata 


seu objetivo era: 


"Fomentar no Brasil o 
desenvolvimento da novel 
e futurosa arte da 


aviação”. 


No dia 24 de fevereiro de 1914 era criado pelo Ministério 
da Guerra, abertura oficial do primeiro aeródromo e escola de 
aviação do país, a Escola Brasileira de Aviação, no Campos dos 
Affonsos, no Rio de Janeiro, contando já com 45 alunos 
matriculados e 15 aviões de todas as classes: monoplanos, 


biplanos e hidroplanos. 
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Com as atividades interrompidas pelo conflito mundial 
entre 1914 a 1918, só em 1919 foi efetivada a filiação do 
Aeroclube junto à FAI (Fédération Aéronautique Internationale), 
cujo processo de filiação fora iniciado em 1913 pelo Tenente 
RICARDO KIRK. Como representante da FAI, passou o 
Aeroclube a exercer basicamente a função oficial examinadora 


dos pilotos formados no Brasil, concedendo-lhes os respectivos 


brevês. 


? “FIGURA 


2 Santos Dumont visita a Escola de Aviação Militar. 
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O brevê Número 1 concedido em solo brasileiro, foi dado 
ao piloto RAUL VIEIRA DE MELLO, Primeiro Tenente do 
Exército, em 21 de agosto de 1919. Neste ano o Ministro General 
Caetano de Faria informava ao Presidente do Aeroclube que o 
Exército iria precisar das instalações do Campo dos Afonsos para 
instalar sua própria Escola de Aviação Militar. Sem campo de 
aviação no Rio de Janeiro, o Aeroclube Brasileiro dedicou-se a 
promover, estimular e a colaborar na criação de Escolas de 
Aviação em todo o Brasil, credenciando delegados em vários 


estados. 


Por ocasião da Campanha do Contestado no Paraná e 
Santa Catarina, 1915 fica marcado como a primeira ocasião em 
que o avião é utilizado em operações de guerra no Brasil. Nestas 
operações, o tenente aviador Ricardo João Kirk figura na história 
como a primeira vítima de acidente aeronáutico em território 
nacional. Por sua contribuição como Diretor do Aeroclube 
Brasileiro e pioneiro na aviação, KIRK foi reconhecido como 


patrono da aviação do exército. 
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A história de sua vida e morte, nortearam vários estudos 
sobre a instrução na aviação. Suas primeiras aulas foram dadas 
por um ialiano e experiente aviador chamado Ernesto Darioli. O 
voo a beira mar não mostrava os perigos da missão que o mataria. 
Altitudes maiores, baixa visibilidade por causa do clima e terreno 
pouco amigável para um pouso de emergência, foram os 
principais motivos do acidente que vitimou o tenente. Porém, a 
falta de critérios homologados para a instrução, foi a primeira 
peça da série de acontecimentos da tragédia. Darioli 
acompanhava o aluno, porém passava apenas os ensinamentos 
obtidos na prática, nem sempre aquela em que viveram por 
alguns meses em uma região de serra. Perdido e já sem 
combustível, Kirk tinha poucas chances de sobeviver a um 


terreno repleto de grandes pinheiros e mata fechada. 


A famosa frase: “só voe para um lugar que sua mente já 
tenha chegado pelo menos 5 minutos antes”, só apareceu muito 
mais tarde, sendo incorporada a todos manuais de instrução de 


voo, independente da aeronave. 
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PFIGURA 11 


O desenvolvimento da aviação gerava novas 
oportunidades de trabalho. Artesãos outrora entretidos somente 
com um ramo de atividade, viram seus conhecimentos serem 
úteis na aviação. Foi o caso da fábrica de pianos Essenfelder, em 
Curitiba, que chegou a fabricar hélices de madeira com grande 
competência devido a experiência do trabalho e conhecimentos 


técnicos sobre madeira. 


5 Pilotos do exército durante a Campanha do Contestado. 


Ei 


Motivados pela visita de Santos Dumont a Curitiba em 
1916, um grupo de militares se reuniu para formar a Escola 
Paranaense de Aviação. Interessante notar que esta escola iniciou 
contando com hangar, aeródromo, alunos e instrutor; faltando, 


porém, o avião. 
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4. OS ANOS 20 a 30 


A aviação militar do exército, que mantinha uma escola 
no Campo dos Afonsos, cedeu alguns aviões de treinamento 
fabricados na Inglaterra. Estes aviões, revisados e recondicionados 
pelo pessoal militar cedido ao Aero Clube, foram as primeiras 
aeronaves utilizadas no Brasil para treinamento de pilotos 
aviadores civis. Os instrutores eram militares cedidos por 


empréstimo ao Aeroclube, ou que haviam deixado o serviço ativo. 


Na mesma época, São Paulo começava a preparar 


aviadores civis em uma área conhecida por Campo de Marte. 


A empresa aérea Condor investiu grandes somas de 
dinheiro na criação de uma oficina à margem da Baía da 
Guanabara, na Ponta do Cajú. Os mestres mecânicos eram todos 
alemães e logo se estabeleceu uma escola de formação de 
aprendizes de mecânicos brasileiros, em sua maioria, jovens 


recém-saídos das escolas básicas. 
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col, Marcelo Almirante 


“FIGURAIZ 


!4 Aeroporto do Rio de Janeiro. 
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5. OS ANOS 30 a 40 


A mudança de hidroaviões para aviões terrestres de 
transporte, trouxe a necessidade de pistas secas. Entre as mais 
importantes, destaca-se a de Congonhas, nome derivado do tipo 


de mato abundante na região escolhida na periferia de São Paulo. 


Em novembro de 1933 é fundada a Viação Aérea São 
Paulo, a VASP. Com aportes financeiros estaduais, a empresa 
operava uma linha entre São Paulo e a Capital Federal no Rio de 
Janeiro. As tripulações que operavam o Junkers JU-52, 
eram alemãs, contratadas para treinarem pilotos, mecânicos de 


voo e radiotelegrafistas. 


A pilotagem e navegação usando equipamento rádio 
iniciava uma área de conhecimento fundamental para o futuro da 


aviação: a eletrônica. 


Rubens Bordini, em seu romance histórico "Céus 
Desconhecidos", descreve uma instrução de voo na VARIG dos 


anos 30: 
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"Franz era competente como piloto e como instrutor, 
e Roberto passou a entender-se perfeitamente com sua 
pessoa e seu modo de agir no voo. Ele sabia, por 
instinto e por experiência como reconhecer um aluno 
capaz e confiável. Deixava, em voo, que Roberto 
tomasse suas próprias decisões e somente corrigia, 
aqui e ali, algum detalhe de real importância. Franz 
utilizava, instintivamente, o método Socrático de 
ensino: partia do princípio de que o aluno sabia tudo, 
ou quase tudo, bastando apenas ao instrutor fazer 
com que ele descobrisse seu próprio conhecimento, e o 
aplicasse na prática, com sucesso." 


Em 1934, era publicado o boletim técnico “Emprego de 
madeiras nacionais em aviação”, também apresentado durante o 
1º Congresso Nacional da Aeronáutica, de autoria de Frederico 
Brotero. Dirigindo a Seção de Madeiras do IPT- Instituto de 
Pesquisas Tecnológicas de São Paulo, o interesse de Brotero pela 
aviação foi suscitado pela busca de aplicações para as madeiras 
brasileiras. Brotero tornou-se conhecido nos meios técnicos pelo 
estudo de freijó, uma espécie que combinava pouco peso e grande 
resistência, característica que o tornava interessante para o 


emprego em planadores e outros usos aeronáuticos. 
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Gradativamente, o Instituto passou a se constituir numa 
referência necessária para todos quantos se interessavam pelo 


desenvolvimento da indústria aeronáutica no país. 


PFIGURA 13 


Em 1937, cumprindo o estatuto da VARIG, sua Diretoria 


deu andamento a organização de uma escola destinada 


5 Fábrica de aeronaves do Instituto de Pesquisas Tecnológicas. 
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principalmente à formação de pilotos. A VAE como ficou 
conhecida era um departamento esportivo da empresa, mas tinha 
vida independente. A escola possuía uma marcenaria para 
fabricar e consertar planadores simples. O processo de 
aprendizagem de pilotagem de planadores iniciavase com 
algumas explicações teóricas sobre os princípios elementares da 
mecânica de voo, após a qual o aluno progredia progressivamente 
na instrução prática de forma bastante rudimentar. Ao final dos 
anos trinta, a VAE já contava com inúmeros aviões de 


treinamento além de uma bela e adequada sede. 


Em 1931, quando já existiam várias escolas de pilotagem 
no Brasil e a aviação comercial já era uma realidade, foi criado o 
Departamento de Aeronáutica Civil no Ministério de Viação e 
Obras Públicas, que passou a controlar e regulamentar as 


atividades aéreas civis. 


Após um período de aventuras e desventuras e com a 
inauguração do aeródromo da Graciosa, hoje Bacacheri, os 


aviadores e entusiastas de Curitiba criam, em 1932, o Aeroclube 
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do Paraná, uma instituição destinada a desenvolver atividades 


jucih IDEA s ; o ; 16 
aeronáuticas, principalmente a formação e instrução de pilotos º. 


Enquanto a aviação militar começava a ser organizada, em 
1932, foi fundada a primeira empresa aérea do Paraná e a quinta 
do Brasil, a “Aerolloyd Iguassú”, formada principalmente por 
associados do aeroclube. Esta empresa operou normalmente por 
sete anos, quando então, passou seu contrato para a Viação Aérea 


São Paulo - VASP. 


Nos três primeiros anos do Aeroclube do Paraná, os 
associados tinham instrução voando com planadores 
arremessados por grandes estilingues de borracha ou rebocado 
por automóveis. Somente em julho de 1935, os alunos 
devidamente matriculados no curso de pilotagem obtiveram 


instrução com oficiais da aeronáutica em aeronaves motorizadas. 
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Dezembro de 1936 foi marcado pelo sobrevoo do 
“Zeppellin” a Curitiba, anunciando uma nova era no transporte 


de passageiros e novas necessidades e ciências a serem exploradas. 


O valor bélico do avião era ainda sentido durante o 
primeiro governo de Getúlio Vargas. Desde a revolução 
Constitucionalista de 1932, aviões federais e da força pública de 
São Paulo realizaram diversas missões. Porém foi a criação do 
Correio Aéreo Nacional que confirmou o alto valor da aviação na 
integração pacífica de um país como o Brasil. Estes argumentos 
sustentaram uma política de formar pilotos que por sua vez 
demandava uma frota de aviões leves de treinamento e entre 


outras iniciativas, em 1941, teve início a campanha “Asas para o 


Brasil”. 


46 


“FIGURA 14 


No mesmo ano em que é criado o Ministério da 
Aeronáutica, 1940, a iniciativa do jornalista Assis Chateaubriand 
chamada de Campanha Nacional de Aviação, arrecada verbas 
para compra de aviões a serem doados aos aeroclubes que 


estavam se formando. Essa campanha chegou a distribuir 1000 


1” Avião do Correio Aéreo Nacional e Casimiro Montenegro. 
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aviões entre os aeroclubes do Brasil. Entre as importantes 
consequências da campanha, estava o surgimento de fábricas 
nacionais dos aviões HL (Henrique Lage), Paulistinha (futura 
Neiva) e os projetos do IPT. Outra importante decorrência da 
criação do Ministério da Aeronáutica, foram os chamados 
"Cursos de Monitores", iniciativa com objetivo de formar 
instrutores de pilotagem, já que a demanda havia se tornado 


grande. 


“FIGURA 15 


!8 Aviões do Aero Club do Brasil. 
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Em 1940, no Aero Club do Brasil, na cidade do Rio de 
Janeiro, funcionou o primeiro curso deste tipo e utilizando 
antigos biplanos de treinamento da Aviação Militar. Os 
instrutores eram quase todos ex-Sargentos-Aviadores com boa 
experiência de voo. Com exceção da PANAIR DO BRASIL, que 
podia recorrer a americana PAN AMERICAN para suas 
necessidades de peças e aviões, a VARIG, CONDOR E VASP, 
Brasileiras mas de origem alemã, tiveram que improvisar 
fabricando peças em suas oficinas para não paralisarem seus 
aviões. Foi um período em que a aviação civil sofreu um duro 


golpe com a eclosão da Segunda Guerra Mundial. 
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6. A SEGUNDA GRANDE GUERRA 


Com a entrada do Brasil na Segunda Guerra apoiando os 
Aliados, foi criado o Ministério da Aeronáutica e o Primeiro 
Grupo de Caça e Bombardeio da Força Aérea. Assim também 
foram estabelecidas bases americanas distribuídas 
estrategicamente pelo território. Junto com elas, vieram 
instalações completas de rádio comunicação e orientação, 
hangares, oficinas e tudo mais necessário a bases aéreas. A aviação, 
até então dominada por alemães e seus idioma, costumes e 
sistema de medida, passa a sofrer forte influência dos vencedores 
da guerra e usar o inglêse o padrão americano de medidas 
causando uma importante necessidade de readaptação, 


principalmente entre pilotos e mecânicos. 


Toda a indústria de entretenimento americana volta-se 
para o esforço de guerra com o que sabia fazer melhor: 
comunicação. Cinema, rádio, editoras e instituições de ensino, 
unem-se no esforço de produzir manuais de treinamento e 


instrução. Cientistas começam os estudos da psicologia da 
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aprendizagem e técnicas de neurolinguística e semiótica são 


aplicadas para uma maior eficácia do ensino. 


“FIGURA 16 


Os novos modelos de aeronaves chegavam ao front de 
guerra já acompanhado de kits de treinamento. Filmes com a 
instrução de operação eram exibidos no acampamento base das 


missões, substituindo as aulas tradicionais em campo de 


Militares junto ao P-47 do primeiro grupo de caça da FAB. 


7) 


treinamento distante. As estórias em quadrinhos atraíam a 
atenção dos jovens com uma linguagem inteiramente nova que 
apelava mais para o uso de recursos visuais. Rádio novelas 
propagavam novas ideias e ensinamentos pelo som. Enfim, fora 
descoberto o poder da multimídia na instrução e treinamento de 
tal forma que o ensino a distância se torna um novo campo de 


pesquisa. 


A aviação mundial concretiza seus anseios comuns ao 
publicar os anexos resultantes da Convenção de Chicago de 1944. 
O artigo 43 estabelece: 

“Esta Convenção estabelece uma 
organização que se denominará Organização de 
Aviação Civil Internacional e será composta de 


uma Assembleia, um Conselho e dos demais 
órgãos julgados necessários”. 


A ICAO/OACI entrou em funcionamento em 04 de abril 
de 1947. Nela, foram estabelecidos os critérios de atuação na 
aviação civil com principal destaque, neste trabalho, ao anexo 1, 
que trata do licenciamento de pessoal e das normas para 


treinamento e instrução de tripulantes. 
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O artigo 44 da convenção deixa implícito o caráter 
instrucional dos trabalhos: 

“A ICAO/OACI terá por fins e objetivos: 

desenvolver os princípios e a técnica da navegação 

aérea internacional; de favorecer o estabelecimento e 

estimular o desenvolvimento do transporte aéreo 


internacional; assegurar que os direitos dos Estados 
Contratantes sejam plenamente respeitados.” 


Deste modo, para assegurar o desenvolvimento seguro, 
ordenado e eficiente da aviação civil internacional foram 
necessárias padronizações, novas formas de difusão de 
conhecimentos e programas de treinamento em todos setores 


deste complexo sistema. 


Como final da guerra em 1945, todo o material 
aeronáutico excedente foi vendido a preços bastante acessíveis, 
causando uma enorme inflação de oferta de aeronaves e partes no 
mercado de transporte aéreo. Surgiram então cerca de 40 novas 
empresas equipadas com os excedentes de guerra adaptados para 


o transporte civil. 


Dadas as circunstâncias, a CONDOR, empresa de origem 


alemã, foi transformada em uma nova empresa totalmente 
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brasileira chamada "Serviços Aéreos Cruzeiro do Sul". Em pouco 
tempo, outra empresa surgia e se destacava principalmente 
voando para o noroeste do Paraná, a REAL, fundada por Linneu 
Gomes e Vicente Mammana. Com a FAB desativando o CPOR, 
grandes levas de pessoal técnico militar preencheu as vagas nas 


empresas civis. 


A partir dos esforços do então coronel Casimiro 
Montenegro Filho e alguns outros militares, o governo de Getúlio 
Vargas, aprovou em 1945, a criação do Instituto Tecnológico de 
Aeronáutica (ITA)? e do Centro Técnico de Aeronáutica, em São 
José dos Campos, São Paulo. Inspirado no conceituado 
Massachussets Institute of Tecnology - MIT, o instituto foi sem 
dúvida, naquela década, o empreendimento de maior 
importância e relevância para a aviação brasileira. Através desta 
iniciativa foi possível formar profissionais de elevado nível 


profissional e acadêmico, com habilidades técnicas e 


2 ANEXO 5 - O ITA 
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administrativas capazes de dirigir as futuras indústrias e empresas 


de transporte aéreo nacionais. 


“FIGURA 17 


2 Biblioteca do Instituto Tecnológico de Aeronáutica, o ITA. 
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?FIGURA 18 


Com o surgimento deste repentino e intenso tráfego aéreo, 
tornou-se necessária disciplina e mais segurança nos 
procedimentos. Foi criada então a Diretoria de Rotas 
Aéreas subordinada ao Ministério da Aeronáutica, preparando o 
Brasil para um futuro aeronáutico semelhante aquele que já 


surgia nos Estados Unidos e Europa. 


22 Marechal Casimiro Montenegro Filho e a criação do ITA. 


Ei 


Enquanto as tripulações e mecânicos da PANAIR 
/CRUZEIRO DO SUL recebiam treinamento sob orientação 
americana, a VARIG, sem o apoio da LUFTHANSA desativada 
no pós-guerra, cria seu próprio departamento de ensino. Ruben 
Berta organiza um parque de instruções usando filmes, 
traduzindo manuais e até mesmo um simulador de voo por 
instrumento conhecido por Link-Trainer. A tarefa se mostrou tão 
grandiosa que a VARIG adquiriu uma gráfica completa para a 
produção de publicações técnicas. O Departamento de Ensino 
também era responsável pela admissão de novos pilotos e a 
aplicação de testes psicológicos, pouco utilizados, porém de 
grande utilidade visto que só o ensino teórico e prático não era 


suficiente para garantir a segurança de voo. 


O projeto-X da Força Aérea dos Estados Unidos leva o 
homem a superar a velocidade do som. O ano de 1947 torna-se 
um marco na exploração do espaço, pois esta e outras bem- 
sucedidas experiências culminam, em 1958, com a criação da 
NASA agência espacial americana. Não obstante sua característica 
política e militar, torna-se um grande centro fomentador e de 


desenvolvimento do conhecimento aeronáutico. Grandes 
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programas de treinamento e instrução foram redesenhados para 
cumprir as missões espaciais. A enorme quantidade de 
informações necessária demanda criatividade e impulso nas áreas 
da psicologia da cognição e técnicas avançadas de uso da 
tecnologia da informação. A corrida espacial chama a atenção 
pelas diferentes metodologias propostas pelas grandes potências 
do mundo. A escola Russa, comunista, defende e demonstra o 
sucesso do seu enfoque preponderantemente psicológico na 
instrução e treinamento. Não é coincidência que grandes nomes 
da educação tenham esta origem. Vigotsky e Pavlov são 
continuamente citados como criadores de teorias instrucionais de 
alto valor na prática da educação. Grandemente em função de 
uma abordagem séria e científica dos estudos do conhecimento 
humano, a URSS alcança enormes sucessos na corrida espacial e 


desenvolvimento aeronáutico. 
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PFIGURA 19 


2 Yuri Gagárin, astronauta russo em treinamento. O primeiro 
homem no espaço. 
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7. OS ANOS 50 


Nos primeiros anos da década de cinquenta, a VARIG e 
com o apoio do DAC, cria uma escola para formação de pilotos e, 
também com o apoio do SENAI, outra escola para formação de 
mecânicos para futuro aperfeiçoamento aeronáutico. A Escola 
VARIG de Aeronáutica, EVAER, funcionava no aeroporto 
Salgado Filho, Porto Alegre-RS e contava com uma carga teórica e 
prática, programas de treinamento de voo em simuladores LINK 
e tudo mais que uma escola de formação de aviadores 
profissionais poderia demandar. Estas escolas foram uma das 
primeiras iniciativas de formação básica de perfil tecnológico 
específico, pois prepararia o aluno para o primeiro ciclo de 


estudos, ou ginásio como se chamava naquela época. 
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“FIGURA 20 


No Brasil dos anos cinquenta, mais precisamente, 14 de 
maio 1952, marca a data em que a Esquadrilha Militar faz sua 


primeira demonstração oficial. Este grupo de demonstração aérea 


2 Simulador de voo - LINK-TRAINER. 
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começa a utilizar fumaça nas apresentações com suas quatro 
aeronaves NA-T6 no ano seguinte. A Esquadrilha da Fumaça tem 
valor marcante na história das técnicas de instrução, ensino e 
treinamento. O alto grau de profissionalismo e dedicação de 
todos componentes da equipe, servem até hoje como referência 
na qualidade de ensino e sua propagação a outros setores. Pilotos, 
mecânicos e líderes de alta qualidade, foram formados e 
inspirados por esta iniciativa aparentemente alegórica de um 


pequeno grupo de militares da aeronáutica. 


63 


PFIGURA 21 


A segurança, eficiência e disponibilidade das aeronaves na 
“Esquadrilha da Fumaça” é garantida pela capacitação técnica dos 
militares formados pela Escola de Especialistas de Aeronáutica, 
sediada em Guaratinguetá, São Paulo. Os graduados são 
submetidos a uma rigorosa avaliação que tem por objetivo 


selecionar os técnicos de elevado padrão profissional, tornando-os 


% North American T-6, da esquadrilha da fumaça. 
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exemplos de qualidade no corpo de especialistas da Aeronáutica. 
Tamanha é a confiança na capacidade técnica destes profissionais 
que lhes foi atribuído o codinome de “Anjos da Guarda” pelos 


pilotos do grupo. 


“FIGURA 22 


% Escola de Especialistas de Aeronáutica (EEAR). 
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Criada em 25 de março de 1941, a Escola de Especialistas 
de Aeronáutica (EEAR) funcionava, inicialmente, nas instalações 
da antiga Escola de Aviação Naval, na Ilha do Governador, no 
Rio de Janeiro. Em 13 de março de 1950, foi transferida para a 
cidade de Guaratinguetá, em São Paulo, onde ocuparia as 
instalações da antiga Escola Prática de Agricultura e Pecuária, 
doadas pelo governo do estado ao Ministério da Aeronáutica. A 
EEAR ainda é o maior complexo de ensino técnico da América 
Latina e tem por finalidade principal a formação e o 
aperfeiçoamento de sargentos, para manter em funcionamento as 
atividades de apoio e de infra-estrutura da Força Aérea Brasileira. 
Atualmente, o Curso de Formação de Sargentos (CFS) e o Estágio 
de Adaptação à Graduação de Sargentos (EAGS) abrangem 28 


especialidades. 
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8. OUTROS TEMPOS 


A chegada de aeronaves pressurizadas e mais complexas 


exigiu uma formação aprimorada de todas as tripulações, 


mecânicos e pessoal de solo. As empresas começam a empregar 


pessoal com nova formação. São engenheiros de voo, mecânicos 


de voo, radiotelegrafistas, radionavegadores etc. Outra exigência 


premente era o domínio do idioma inglês. As rotas internacionais 


e todos os equipamentos modernos provenientes da América 


eram o principal motivo. 


Outra passagem do livro de Rubens Bordini esclarece os 


anos cinquenta: 


"A década dos anos cinquenta foi pródiga em 
acontecimentos notáveis para a aeronavegação civil 
no Brasil. Nesta época surgiram novos aviões pós- 
guerra, tecnicamente mais evoluídos do que os 
anteriores, especialmente nas áreas da aerodinâmica, 
da eletrônica e dos grupos moto propulsores. Foi 
também a época da grande expansão de rotas aéreas 
dentro do Brasil e do exterior, e a do aperfeiçoamento 
do ensino aeronáutico, principalmente no que toca a 
aeronautas e mecânicos especializados. Por outro 
lado, foi um dos piores períodos em termos de 
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acidentes aeronáuticos na aviação de transporte 
brasileira. Talvez esse fato possa ser atribuído, em 
grande parte, a introdução das empresas, de aviões 
maiores e mais complexos, exigindo mais treinamento 
e maior responsabilidade dos operadores. Certas 
falhas que um dócil DC3 perdoava, um 
CONVAIR-340 ou outro avião mais sofisticado, 


não permitia que acontecesse impunemente." 


A partir desta época, as empresas e especialmente a 
VARIG, começaram a admitir pessoal com nível superior de 
instrução, principalmente engenheiros, tanto aeronáuticos do 
ITA, como de outras escolas de engenharia. Esta mão de obra 
capacitada desenvolveu métodos de trabalho e nova consciência 


de qualidade. 


Após um levantamento geral, o constatou-se que uma 
grande parte dos aviões adquiridos por meio da “Campanha 
Nacional de Aviação”, da rede Diários Associados do jornalista 
Assis Chateaubriand, encontravam-se em mau estado ou 
inutilizados no fundo de um hangar. Era preciso reconstruir a 
frota e o DAC entregou a tarefa à Diretoria de Ensino da VARIG 
por sua experiência com aviação leve e a capacidade técnica em 


reparos e construção de planadores da EVAER. Ao todo, em um 
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período de 4 anos a VARIG recuperou cerca de 300 aviões e seus 


motores. 


“FIGURA 23 


“ Boeing 707 da VARIG. 
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O fim da década de cinquenta foi marcado pela tendência de 
abandonar os motores a pistão, impulsionando principalmente 
duas fábricas americanas de aviões: A BOEING e a DOUGLAS. 
Começa a era dos grandes jatos e com ela a complexidade e 


exigência de novos conhecimentos além de pessoal especializado. 
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9. OS ANOS 60 


Em Catanduva, interior de São Paulo, um jovem piloto 
recém brevetado, e com apenas o ensino ginasial completo, 
iniciava uma carreira que o tornaria dono da maior empresa de 
transporte aéreo do país: a TAM de Rolim Afonso Amaro. O 
“Comandante”, como era chamado, imprimiu sua marca 
inclusive nos conceitos de ensino e aprendizagem. Sem formação 
consistente, procurava obter toda informação durante a 
convivência com pessoas de maior instrução, hábito que 


conservaria para sempre. 


8 ANEXO 6 - O COMANDANTE ROLIM 


q 


PFIGURA 24 


Aqui, uma coincidência a título de curiosidade: uma 
destas pessoas que mais influenciariam a vida do comandante 
Rolim, como um tutor no mundo dos negócios, foi Celso Garcia 
Cid, empresário paranaense fundador da Viação Garcia. 
(Lembrando que o tutor de Santos Dumont também se chamava 


Garcia.) 


Mais tarde, em 1996, após o acidente do Fockher 100 em 
Congonhas, sua obsessão em aprender o máximo que podia com 
a experiência dos outros, ganhou o caráter de procedimento 
padrão em sua empresa. Thales Guaracy, na biografia do 
comandante Rolim, “O sonho Brasileiro”, descreve o período em 


torno de 1960, logo a seguir de haver obtido o brevet: 


“Naquele tempo, o governo federal, por meio de 
Departamento de Aviação Civil, o DAC, editava os 
manuais de acidentes aéreos. Relatavam-se o acidente 
a causa e as conclusões. Rolim prestava muita 


2 Comandante Rolim. 


tz. 


atenção no documento... Cada livro tinha de vinte a 
trinta acidentes. Rolim considerava a leitura atenta 
destes manuais, o seu curso de especialização. O 
curso em si e os próprios aviões eram muito 
rudimentares. Nos manuais, Rolim encontrou noções 
do que muitos pilotos jovens da época aprenderiam 
apenas com o tempo... Eu sempre soube, desde cedo, 
aprender com o erro dos outros”, dizia Rolim.“ 


Depois do acidente com o voo 402, a preocupação com a 
segurança em seus aviões tornou-se obsessiva. O treinamento do 
pessoal de manutenção seria constante. Contratos de auditoria 
externa, treinamento de pilotos no exterior em simuladores, 
controle preventivo dos sistemas de checagem, nada foi poupado. 
Fez parte da direção da Flight Safety Foundation e aproximou-se 
da ICAO, órgão regulador da aviação mundial. Em uma das 
frases de orientação da TAM, “Mais importante que o cliente é a 
segurança”, a qualidade do treinamento e instrução das equipes 
aparece como fator de vital importância no cumprimento deste 
regulamento. Gerencialmente, Rolim costumava dizer que o 
administrador de uma companhia aérea dependia de três grandes 
fatores de risco e limitadores de crescimento: o combustível, o 


governo e o treinamento de pessoal. Em 1996, a TAM gastava 10 
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milhões de dólares por ano em treinamento além de criar a 

Academia de Serviços da TAM para formação de pessoal de 

forma condizente com a cultura da empresa. Em sua biografia, 

um trecho mostra a filosofia do tipo de instrução embutida na 
iniciativa: 

“A cultura de trabalho, para Rolim, 

era mais importante que a fixação de tarefas. 

Com a academia da TAM, pretendia investir 

nesta direção. “A Academia, como um 

verdadeiro centro universitário, para mim vai 


muito além: dará a todos a exata noção do 
que queremos e para onde iremos” definia.” 


Durante a “Concentração da Área Delta”, realizada na 
cidade Paulista de Presidente Prudente, de 18 a 20 de novembro 
de 1966 foram apresentadas algumas teses que viriam a embasar o 
futuro do ensino aeronáutico no país. Entre elas destacou-se a 
“Escola de pilotagem e instrução”, que consistia em detalhado 
estudo de viabilidade para a criação das universidades do ar, 
através de convênios com os Ministérios da Educação, Marinha e 


Aeronáutica. 


a 


enree NUVENS E ESrreiAs 


* * 
+ É 


“FIGURA 25 


Motivado pela inspiração da “Esquadrilha da Fumaça”, 
em 1962, o então sargento Átila Borges lança o programa de 
televisão “Entre nuvens e estrelas”, divulgando atividades 
aeronáuticas gerais e do Aeroclube do Paraná. Importante passo 
para a divulgação e semente no treinamento e ensino a distância 


de assuntos aeronáuticos. Seu acervo tornou-se o Museu “Entre 


% Emblema do museu e programa “Entre Nuvens e Estrelas”. 


Fê 


Nuvens e Estrelas”, hoje parte do complexo museológico “Prof 


Sydnei Lima Santos” da Universidade Tuiuti do Paraná.” 


O fim da década de sessenta é marcado por um oficial da 
FAB formado pelo ITA em 1962; Oxires Silva. Além de 
respeitado engenheiro e piloto de provas, Oxzires possuía uma 
ampla visão empresarial somado a grande perseverança. Sob a 
coordenação do CTA e sob enormes dificuldades financeiras, em 
1965, é lançado o avião “Bandeirante”, o primeiro avião de série 
Brasileiro. Com este modelo de aeronave e apoio do governo 
inicia-se a história da EMBRAER. A produção e comercialização 
dos modelos também exigem investimento em projetos e 
desenvolvimento de simuladores de voo e uma consciência 
própria sobre estratégias de ensino e treinamento de tripulação. 
Logo a EMBRAER passa a fabricar seus próprios simuladores e 


gerar programas de treinamento para operar suas aeronaves. 


' ANEXO 4 - A UNIVERSIDADE TUIUTI DO PARANÁ 
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10. OS ANOS 80 


Seguindo o conceito que a velocidade de um avião não era 
fator tão importante quanto sua capacidade de carga e conforto 
dos passageiros, os anos setenta viram o surgimento dos “wide- 
bodies”. Os 747 e os DC-10 pesavam o dobro dos tradicionais 707 
e DC8, consumindo muito mais embora a relação 
carga/consumo fosse bastante favorável. Nesta fase da aviação de 
transporte o treinamento de pilotos no próprio avião tornou-se 
proibitivo. Aviões que custavam milhões de dólares não podiam 
se dar ao luxo de voar apenas para treinar um piloto. Como esse 
problema era comum a todos operadores de aviões deste porte, 
surgiram fabricantes de simuladores, em especial a inglesa 
Redifon, que produziam equipamentos que reproduzia fielmente, 
não só a cabine de comando como as reações da aeronave a 
quaisquer condições ajustadas. Os simuladores funcionavam 24 
horas por dia e traziam um bom rendimento para a empresa que 
os operava. Novamente, Bordini define bem a aviação nos anos 


oitenta: 


Fá! 


“O desenvolvimento do tráfego aéreo no Brasil criou 
um complexo empresarial que empregava ao redor de 
trinta ou, quarenta mil pessoas, aeroviários e 
aeronautas. Uma empresa maior como a Varig, 
tinha em seus quadros, profissionais de todas 
especialidades. Talvez seja o transporte aéreo a 
atividade que reuniu o maior número de profissões. 
Havia aviadores, mecânicos de todos os tipos, 
técnicos em informática, engenheiros, médicos, 
advogados, enfermeiros, cozinheiros, nutricionistas, 
enfim, dificilmente poderia se encontrar uma 
especialização que não tivesse emprego em uma 
grande empresa aérea.” 


Em cumprimento ao determinado pelo Código Brasileiro 
de Aeronáutica, Lei nº 7.565, de 19 de dezembro de 1986, em 
seu artigo 99, que dispõe sobre o Sistema de Formação e 
Adestramento de Pessoal para a Aviação Civil, o Regulamento 
Brasileiro de Homologação Aeronáutica 142 - RBHA 142 - 
"Centros de Treinamento de Aviação Civil" estabelece regras que 
regulamentam a homologação e o funcionamento de centros de 
treinamento que pretendam ministrar cursos no âmbito do 
Sistema de Aviação Civil ou disponibilizar as instalações e 
equipamentos de treinamento para que empresas de transporte 


aéreos públicos conduzam o treinamento de seu próprio pessoal, 
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conforme seus respectivos programas de treinamento aprovados. 
Seguindo a tendência de outros países, foi adotado como texto de 
referência do RBHA 142 o "FAR PART 142" dos Estados Unidos 


da América. 


“FIGURA 26 


11. A EXIGÊNCIA DO MERCADO 


22 Cabine de um simulador de voo. 
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Empresas aéreas têm dado preferência aos profissionais 
com formação universitária. Este direcionamento fomenta a 
criação de um novo curso de nível superior entre as instituições 
de ensino privado do País, o de Ciências Aeronáuticas ?. A 
carreira, que abrange formações específicas como a de piloto e 
administrador de empresa aérea, tem se tornado um importante 
requisito para a admissão de profissionais pelas grandes 


companhias de aviação comercial. 


O surgimento de novos aviões, mais potentes e com maior 
capacidade de transporte tem valorizado os cursos de nível 
superior. Nos Estados Unidos * mais de 87% dos pilotos em 
atividade no país têm o terceiro grau completo. O mais 
importante não é a formação técnica de voo, que sempre foi 


exigência característica do DAC (Departamento de Aviação Civil). 


* ANEXO 2 - A EMBRY RIDLE 
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Os conhecimentos administrativos e gerenciais formam 
um diferencial para as tripulações e na área de manutenção. Estas 
funções deixaram de ser o simples manejo da aeronave e seus 
componentes para se tornar uma operação de gerenciamento de 


tudo o que acontece ligado à operação de transporte aéreo. 


A criação da Agência Nacional de Aviação Civil (Anac), 
também prestigia os profissionais que possuem curso superior, 
exigência para o preenchimento da maioria dos cargos oferecidos 


na agência. 


Unidas, as universidades já criaram o Conselho de 
Ciências Aeronáuticas, que reúne membros das escolas e de 
órgãos como o DAC, Instituto de Aviação Civil (IAC) e o SNEA - 
Sindicato Nacional das Empresas Aeroviárias. O conselho está 
elaborando um documento com diretrizes curriculares para enviar 
ao Ministério da Educação e Cultura (MEC) com o objetivo de 


auxiliar nas avaliações dos cursos. 
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Assim, nas décadas seguintes, o meio aeronáutico 
Brasileiro presenciou várias fusões, aquisições, negociações e 
intrincados jogos de interesse. Interesses estes que envolviam o 


conhecimento de outras culturas e idiomas. 


Talvez o ponto alto desta história de desenvolvimento 
aeronáutico tenha sido a Missão Centenário que marcou os 100 
anos do voo com o mais pesado que o ar feito por Santos 
Dumont em 1906. Em outubro de 2006, um foguete russo, o 
Soyuz, levou o Engenheiro Tenente-Coronel Marcos Pontes até a 


Estação Espacial Internacional na órbita 


terrestre. 
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12. CONCLUSÃO 


Uma análise superficial deste histórico permite a 
constatação que de todas as especialidades envolvidas na aviação, 
algumas se destacaram. Podemos citar a engenharia e a 


administração. 


A engenharia é uma conclusão óbvia enquanto a 
administração parece generalista demais. Porém uma boa 
administração, ou a falta dela, manipulou a vida de centenas de 
milhares de pessoas neste meio. Com esta história repleta de 
heroísmos e empreitadas grandiosas, os nomes que se destacaram 
foram os que souberam administrar os recursos do momento. As 
mudanças sociais e políticas também demonstraram que a 
administração de recursos de toda natureza é assunto a ser 


ensinado e aprendido em escolas e instituições de ensino. 


Outro importante conhecimento, e que perdura até hoje, 
é o conhecimento de idiomas estrangeiros. O ensino e o 


aprendizado de novas tecnologias dependeram grandemente do 
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intercâmbio cultural e capacidade de leitura de material escrito 
em outros idiomas. Francês, alemão, russo, espanhol e inglês, até 


hoje fazem diferença como fonte de consulta e pesquisa. 


Seja criando tecnologia, seja administrando recursos 
financeiros ou humanos, a história mostra que é pertinente 
denominar a aeronáutica como uma ciência particular que deve 
ser ensinada com profissionalismo e didática a altura de seus altos 


padrões de exigência. 
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ANEXO 1- A LENDA DE DÉDALO 


A Lenda de Dédalo começa com o significado do seu 
, . . a “ 2 x 

próprio nome que significa em grego “engenhoso, hábil ou 
criador”. Dédalo era precisamente tudo isso, notabilizou-se desde 
novo na arquitetura, nas artes, na engenharia, sendo protegido 
dos povos e reis que o acolhiam com carinho e admiração pela 
sua capacidade inata de ajudar todos os que recorriam a ele, 
resolvendo os mais difíceis problemas ou tarefas demonstrando 


uma engenhosidade ímpar. 


Dédalo era um homem diferente dos outros. Tinha 
ideias fantásticas. Quando havia um problema complicado para 
resolver ele pensava, pensava, acabando por descobrir uma 


solução que a todos parecia única e evidente. 
As pessoas, admiradas, exclamavam: 


- Como é que nunca ninguém se lembrou disto? Afinal 


era tão simples! 
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Foi por isso que o rei Minos, senhor da ilha de Creta, 


resolveu chamá-lo para lhe encomendar um serviço especial. 


A rainha Pasifae, sua mulher, havia se apaixonado 
perdidamente por um touro. Desse amor nasceu um pequeno 
monstro, que era homem da cintura para baixo e touro da 


cintura para cima. Deram-lhe o nome de Minotauro. 


Provavelmente o rei Minos teria preferido matálo e 
esquecer o assunto; mas não teve coragem. Afinal, aquele 
monstro era seu enteado. O que fazer? Pareceu-lhe que o ideal 
seria encerrálo numa prisão de onde fosse impossível escapar. 
Assim deixava-o ficar no reino, alimentava-o, mas não teria que 
suportar a sua presença. Chamou então o famoso Dédalo e 


pediu-lhe que construísse a tal prisão. 


Dédalo não era homem de se encantar com soluções 
fáceis do gênero "paredes grossas e grades nas janelas", Concebeu 
um labirinto, ou seja, um mundo de caminhos que se cruzavam e 


entrecruzavam, de modo que quem lá entrasse jamais sairia. 
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O Minotauro foi então encerrado no labirinto. Mas 


alimentá-lo não era tarefa nada fácil, pois exigia carne humana. 


Decidido a não sacrificar os súditos aos apetites do 
enteado, o rei exigiu à cidade de Atenas um tributo pavoroso: de 
nove em nove anos, tinham que enviar sete moças e sete rapazes 
para saciar a fome do monstro. Caso falhassem, invadiria e 


destruiria a cidade de Atenas. 


De nove em nove anos os atenienses juntavam-se no porto 
para verem embarcar os catorze jovens condenados à morte. 
Choravam de tristeza e no mastro hasteavam uma vela preta, em 


sinal de luto. 


Certo dia, entre os rapazes escolhidos partiu o filho do rei 
de Atenas, Teseu, que jurara ao seu pai, em grande segredo, que 


pretendia matar o monstro devorador de gente... 


E a sorte sorriulhe porque, quando as vítimas desfilavam 
perante os habitantes de Creta, a filha do rei, Ariadne, 


apaixonou-se por ele. Desesperada, procurou Dédalo e implorou 
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que o salvasse. Mais uma vez o arquiteto encontrou uma solução 


tão simples que Ariadne não resistiu e comentou: 
- Como é que nunca ninguém lembrou disso? 


De fato, o instrumento que permitia fugir do labirinto 
não tinha nada de misterioso. Era um simples novelo de lã. Teseu 
devia atar uma ponta na entrada e ir desenrolando o fio pelo 


caminho. Quando quisesse voltar para trás, já não se perderia. 


O rapaz assim fez. Seguro de que não ficaria para sempre 


naqueles caminhos cruzados, foi em busca do Minotauro. 


A sorte sorriulhe! O monstro dormia. Teseu matou-o, 
salvou os companheiros, saiu do labirinto e, levando consigo 


Ariadne, embarcou para Atenas. 


O rei Minos ficou furioso. Quem poderia ter ensinado os 
atenienses a escapar do labirinto? S6 Dédalo, o arquiteto. Para 
castigá-lo, atirou-o lá para dentro, juntamente com o seu filho, 


Icaro. Este, muito aflito, reclamou: 
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- E agora? Ficamos aqui enfiados nesta prisão que tivestes 


a triste ideia de inventar? 
Dédalo sorriu. 


- Não. O rei decerto mandou vigiar as saídas que dão para 
o mar e para a terra. Mas o ar e o céu estão livres. Vou construir 
asas para mim e outras para ti. Escaparemos voando. O rapaz 
ficou delirante. Voar? Que maravilha! Sem qualquer dificuldade, 


executaram o plano. 
Antes de partirem, o pai preveniu: 


- Tenha cuidado, Ícaro. Não voes alto demais e nem 


próximo das ondas! 
- Por quê? 


- Porque as asas estão coladas com cera. Se te aproximares 
muito do sol, o calor derrete a cera e as asas soltam-se. Se te 
aproximares muito das ondas, a umidade tornará as penas 


encharcadas e pesadas, encerrando o voo. 
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Ele concordou e lá foram. Mas a sensação de voar era tão 
estonteante que Ícaro depressa esqueceu as recomendações e 


subiu... subiu... subiu... 


Tal como Dédalo previra, a cera derreteu. Pobre, Icaro! 


Caiu ao mar e morreu afogado. 


Desgostoso o pai seguiu para outra ilha do Mediterrâneo, 


a Sicília, onde foi muito bem acolhido pelo seu rei. 


Minos perdeu-lhe o rastro, mas não desistiu da vingança. 
Sabendo que ele não resistiria a um desafio que pusesse à prova a 
sua inteligência, arranjou uma estratégia para localizá-lo. 
Anunciou que daria grande recompensa a quem conseguisse 


passar um fio por dentro de um búzio. 


Tão logo soube do desafio Dédalo resolveu a questão. Fez 
um pequeno orifício no búzio, atou o fio a uma formiga e 
introduziu-a lá dentro com muito cuidado. Depois tapou a 


entrada. 
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A formiga percorreu a espiral do interior do búzio no seu 
passinho vagaroso e paciente, e saiu pelo outro lado, arrastando a 


linha minúscula. 


Orgulhoso, o rei da Sicília anunciou que o problema fora 


resolvido. 


Minos avançou então para lá com os seus exércitos para 
exigir que lhe entregassem o malfadado arquiteto. Mas o rei da 
Sicília recusou. Houve guerra, a luta foi terrível e Minos pagou 


caro a sede de vingança, porque morreu no campo de batalha. 


Dédalo continuou a viver na Sicília, rodeado de carinho e 
admiração de seus novos aprendizes, mas triste pela perda do 


filho e aluno indisciplinado. 
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ANEXO 2 - A EMBRY-RIDDLE 


Em 17 de dezembro de 1925, sete anos após o término da 
Primeira Guerra Mundial, o piloto John Paul Riddle e o 
empresário T. Higbee Embry fundaram a Embry-Riddle Company 
sediada no Lunken Airport em Cincinnati, Ohio. A seguir a 


companhia fundou a escola de aviação Embry-Riddle. 


A EmbryRiddkk Aeronautical University iniciou suas 
atividades com o simples propósito de ensinar pilotos de maneira 
eficiente além de lucrar com o enorme interesse que o pós-guerra 
gerou nas atividades de voo. Depois de um período em baixa, nos 
anos 30, a Embry-Riddle renasceu sob a demanda de aviadores e 
mecânicos por ocasião da Segunda Guerra Mundial na Europa. 
As nações aliadas enviaram mais de 25.000 jovens para o Centro 
de Treinamento da Embry-Riddle para tornarem-se pilotos e 
técnicos de aviação. Durante a guerra da Coreia, a Força Aérea 
Americana também contratou a empresa para treinar 


profissionais na área de manutenção de aeronaves. 
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Sob a direção de John e Isabel McKay, a Embry-Riddle 
expandiu suas atividades internacionais e fortaleceu seus 
programas acadêmicos. Em 1965, com Jack R. Hunt como 
presidente, a escola consolidou seus programas de treinamento de 
voo, o ground school, e programas de treinamento técnico em uma 
só localidade: Daytona Beach, Flórida. Esta mudança marcou o 
renascimento de uma instituição de ensino aeronáutico em nível 
mundial. Cinco anos após sua instalação em Daytona, a 


instituição ganhou o status de Universidade. 


Nos anos que seguiram foram criados cursos de graduação 
em engenharia e manutenção de aeronaves. A instituição 
desenvolveu fortes acordos operacionais com a indústria da 
aviação e aeroespacial. Estas parcerias envolveram uma joint 
venture com a Flight Safety International; um acordo com a Cessna 
Aircrafts que incluía a opção de compra de 300 aeronaves; aliança 
com a IBM na área de tecnologia; e uma exclusiva parceria na 
área de educação com a AOPA (Aircraft Oumers and Pilots 
Association), além de outras indústrias e empresas de transporte 


aéreo. 
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Novos programas acadêmicos e projetos de pesquisa 
foram criados para responder a demanda das mudanças 


estruturais da indústria aeronáutica. 


A Embry-Riddle disponibiliza oportunidades para 
desenvolvimento profissional para civis e militares de todo 
mundo através de aulas presenciais em várias partes do mundo 
como também pelos programas de ensino a distância. Embry- 
Riddle matricula mais de 34.000 estudantes anualmente, 
representando cerca de 90 países. Diversos egressos tornaram-se 
astronautas experientes e importantes personagens da história 
moderna da aviação. Com um amplo programa de pesquisa e 
desenvolvimento, a Embry-Riddle tem papel fundamental para 
formação de professores e especialistas responsáveis pelas 
mudanças naturais, porém indispensáveis, pela qual a aviação 
deve passar. Hoje a Embry-Riddle é líder mundial no ensino 


superior de ciências aeronáuticas e aeroespaciais. 
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ANEXO 3 - A Universidade Tuiuti do Paraná - UTP 


A Sociedade Civil Educacional Tuiuti do Paraná 
completou, em 2019, 61 anos de trabalhos voltados para 


atividades educacionais. 


Como tantas outras instituições, seu início deveu-se às 
atividades de um professor que disponibilizou uma sala em sua 
residência e nela ministrou as primeiras aulas para, no decorrer 
das décadas subsequentes, transformar-se em colégio, evoluir para 


faculdade e finalmente chegar à condição de Universidade. 


Enquanto em 1958, era apenas uma sala de aula, em 1966 
fundava-se a Sociedade Civil Educacional Tuiuti, tendo como 
finalidade o desenvolvimento educacional, cultural, social e o 
atendimento de outras demandas voltadas para o progresso da 


comunidade e do país como um todo. 


A partir da bem-sucedida experiência educacional no 
âmbito do ensino fundamental e do ensino médio, em 1973, 


quando a instituição foi reconhecida como sendo de utilidade 


95 


pública federal, tiveram início alguns cursos superiores - 
Pedagogia, Letras (Português/Inglês) e Psicologia. Além da criação 
de tais cursos, em 1980, a Sociedade Educacional Tuiuti, 
envolvida com as necessidades da comunidade local, fundou o 
Centro de Reabilitação Sydnei Antônio - CRESA - voltado ao 
atendimento de pessoas surdas e/ou com outras deficiências 


associadas. 


Nesse contexto, para atender as necessidades advindas 
desse Centro foi criada, em 1981, a Faculdade de Reabilitação 
Tuiuti, com os cursos de Fisioterapia, Fonoaudiologia e Terapia 
Ocupacional. Em seguida, vários outros cursos superiores foram 
implantados, culminando, em 1993, com a criação das 


Faculdades Integradas da Sociedade Educacional Tuiuti - FISET - 


que, em contínua expansão, transformou-se em Universidade. 


Credenciada, em 1997 para um período de cinco anos, a 
atual Universidade Tuiuti do Paraná (UTP) passou a funcionar 
com seis Faculdades: Ciências Biológicas e da Saúde; Ciências 
Humanas, Letras e Artes; Ciências Jurídicas; Ciências Agrárias; 


Ciências Exatas e Tecnológicas; Ciências Sociais Aplicadas e uma 
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Pró-Reitoria de Pós-graduação, Pesquisa e Extensão (PROPPE), 
no qual estão alocadas as coordenadorias de Pós-graduação 
“Stricto Sensu”, Coordenadoria de Pós-graduação “Lato Sensu”, 
Coordenadoria de Pesquisa, Coordenadoria de Cursos e Eventos 
Culturais e Científicos e Coordenadoria de Extensão de Serviços 


prestados à comunidade. 
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ANEXO 4 - À FACAERO 


Após uma peregrinação em outras faculdades no sentido 
de tangibilizar um projeto de criar uma escola de ciências 
aeronáuticas de ensino superior, o diretor-presidente da Escola 
Paranaense de Aviação, Djalma Farias, foi acolhido prontamente 
pelo também visionário e empreendedor Sydnei Lima Santos, 
então reitor da UTP. Em dezembro de 1998, concretizaram uma 
parceria acadêmica científica entre a Universidade Tuiuti do 
Paraná e a EPA que resultou na criação dos dois cursos que 


iniciaria a Faculdade de Ciências Aeronáuticas. 


Coube à Universidade Tuiuti do Paraná, a manutenção 
dos padrões de qualidade de ensino na formação do estudante, 
em atenção a uma tendência que já vinha sendo adotada em 
várias partes do mundo, em particular pela ABET - Accreditation 
Board for Engeneering and Technology (EUA) - que dita critérios e 
objetivos a serem seguidos pelas universidades de engenharia e de 
tecnologia nos Estados Unidos, no que tange a qualidade de 


ensino, tais como a preparação para o ingresso na prática da 
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profissão, contínuo aprimoramento dos métodos de ensino, o 
desenvolvimento de abordagens inovadoras e a identificação 
pública dos índices de qualidade requeridos e alcançados para o 


exercício da profissão. 


Em 1999 a Universidade Tuiuti do Paraná instituiu a 
Faculdade de Ciências Aeronáuticas (FACAERO) com as 
habilitações de Piloto Comercial de Aeronaves e Supervisão de 
Empresas Aéreas, constituindo-se na primeira instituição de 
ensino superior a possuir um “campus” junto a um aeroporto 
municipal e demais facilidades pertinentes aos tipos de formações 


pretendidas. 


Para Farias, experiente aviador e empresário no ramo de 
aeronáutica, coube buscar atender não só as recomendações 
emanadas de órgão internacionais de qualidade no ensino, como 
também os diretamente ligados ao setor aeronáutico, de forma a 
preservar os conceitos diretivos da formação aeronáutica que 
sustenta a filosofia de contínua manutenção na segurança de voo 


e pelos rígidos padrões de qualidade de sua atividade fim: o 
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transporte aéreo de pessoas e coisas dentro do mais alto padrão 


de segurança. 


Padrões estes, comprovados pelas mais de 80.000 horas de 
instrução prática de voo sem nenhum acidente. Muito devido ao 
quadro de instrutores de alta capacidade reunidos por Djalma 
Farias, militar aviador da aeronáutica, a FACAERO pode se valer 
de profissionais experientes e atuantes no mercado de trabalho da 
aviação. Pilotos, controladores, chefes de manutenção, mecânicos 
e outros profissionais técnicos, se uniram ao conceituado corpo 
docente da Universidade Tuiuti, formado por engenheiros, 
pedagogos, especialistas e mestres. Desta união surgiu uma grade 
curricular que privilegiaria não somente a formação acadêmica 


como também a inserção dos egressos no mercado de trabalho. 


Em 2006, a FACAERO incorporou ao seu seleto grupo de 
profissionais, o Brigadeiro-do-ar Marco Antônio Couto. Doutor, 
engenheiro e ex-vice-diretor do CTA. Sua participação trouxe um 
novo impulso em direção à consolidação da posição de uma das 


melhores instituições de ensino aeronáutico no país. 
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ANEXO 5- O ITA - INSTITUTO TECNOLÓGICO 
DE AERONÁUTICA 


Discorrer sobre o Instituto Tecnológico de Aeronáutica - 
ITA, sem falar do Marechal Casimiro Montenegro Filho é 
inconcebível. Sua vida confunde-se grandemente com a criação 
do CTA e do ITA, sonho que acalentou e lutou por muitos anos, 


até a escola tornar-se um ícone na formação de engenheiros. 


Assim, abrindo mão de narrar sua participação na 
revolução de 30 e do primeiro voo do Correio Aéreo Nacional, 
decidimos fazer um resumo de sua luta na criação do Instituto 
baseado em sua biografia. A referência bibliográfica deste resumo 
é o livro de Fernando Moraes - MONTENEGRO - da editora 
Planeta do Brasil, 2006. 


Em tempos de “Caos aéreo” e “desmilitarização da 
ANAC”, cabe relembrar a trajetória e refletir sobre as dificuldades 
passadas por este brilhante Brasileiro, que soube como nenhum 
outro conciliar os interesses civis e militares dentro de um 


objetivo maior: a educação. 


O COMEÇO 


102 


Embora a aeronáutica militar brasileira tenha nascido 
com uma costela retirada do corpo do exército, a arma pioneira 
nos céus nacionais, na verdade foi a marinha. Criada em 1916 a 
escola de aviação naval foi instalada na minúscula ilha das 
Enxadas a menos de 2 km de distância das praias cariocas. O 
lugar oferecia uma das mais belas vistas da baía da Guanabara, 
mas não parecia o mais adequado para uma escola de pilotos: 
como as dimensões da ilha, de que mede apenas 400 m na sua 
parte mais extensa, não permitiram a construção da pista de 
pouso, a instrução era dada no Campo dos Afonsos. Ela só 
começaria a formar pilotos e observadores aéreos em 1921, mas 
um ano depois já havia brevetado 18 tenentes, capitães e majores. 
Já a transformação da escola onde Montenegro se formara (e da 
qual agora era instrutor) em arma militar tivera uma história 
diferente. A criação da aviação militar era fruto da atividade da 
Missão Francesa (Missão Latecoere). Precedidos pela aura de 
vencedores da Primeira Guerra Mundial, duas dezenas de oficiais 
vindos da França desembarcaram no Rio em 1920, sob as ordens 
do general Maurice Gamelin, que durante o conflito tinha sido 
comandante da Infantaria Francesa e membro do Estado-Maior 


do general Joseph Joffre, vitorioso comandante das forças aliadas. 
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Encarregada de equipar e modernizar o Exército, em 1927, a 
missão realizou um velho sonho dos militares brasileiros, que 
passaram a receber a instrução formal na Escola de Aviação 
Militar, instalada no Campo dos Afonsos, no remoto subúrbio 


carioca de Marechal Hermes. 


Em 20 de janeiro de 1941, Getúlio criou a pasta por meio 
de um decreto lei, cujos 29 artigos resumiam a base das propostas 
sugeridas por Nero Moura, Montenegro e outros. Em resumo, 
ordenava que todas as unidades de aviação passassem a obedecer 
a um único comando, integrando assim os órgãos anteriormente 
dispersos pelos dois ministérios militares preexistentes. Com este 
decreto a Aviação Naval e a Aviação Militar foram extintas. O 
decreto continha, sob clara inspiração dos mesmos princípios que 
antes haviam criado o curso de Engenharia Aeronáutica, claras 
referências à ideia de que a pesquisa científica deveria ser 
condição essencial para o desenvolvimento do país. Isso porque o 
decreto determinava que cabia ao novo ministério fomentar a 
aviação nacional com uma destinação de recursos específicos para 


tecnologia aeronáutica. 
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Como parte dos acordos assinados pelo Brasil, as tropas 
norte-americanas receberam permissão para montar as bases em 
território brasileiro e os EUA passaram a fornecer equipamentos 


estratégicos ao país. 


As embarcações da marinha mercante passaram a navegar 
em comboios e escoltado por aviões de combate da Força Aérea 
Brasileira. Isso tornou ainda mais urgente a necessidade de 
substituir os combalidos aviões brasileiros por novas e sofisticadas 
aeronaves de guerra. Só assim seria possível enfrentar os 


poderosos submarinos alemães que infestavam as águas brasileiras. 


Como Casimiro Montenegro também chefiava a 
Subdiretoria de Técnica Aeronáutica, discutiu com sua equipe e a 
ideia de visitar a "Wright Patterson Air Force Base" (que depois seria 
reconhecida apenas como "Wright Field”), em Ohio, avançado 
centro de pesquisas de engenharia mantido pela força aérea dos 
Estados Unidos. Montenegro foi, e só retornou quatro meses e 
meio depois, deslumbrado com o que encontrara por lá. Já em 


Wright Field confidenciou ao seu colega um sonho: um dia ver 
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reproduzido no Brasil algo similar aquela bem-sucedida 
empreitada norte-americana, experiência que vinha comprovada, 
na prática, a tese de que o investimento maciço em tecnologia 
significava um retorno garantido para desenvolvimento de uma 


nação. 


Não seria um investimento pequeno e ele sabia. Além do 
corpo docente qualificado, era preciso também dispor de uma 
infraestrutura à altura, na qual não podiam faltar laboratórios 


bem equipados e instalações compatíveis com o funcionamento 


de uma escola de ponta. 


Montenegro contava que o possível endosso de uma 
autoridade intelectual do porte de Richard Smith, consultor do 
governo norte-americano na área da tecnologia aérea, seria um 


apoio inestimável a causa. 


De volta ao Brasil, no dia 27 de fevereiro de 1944, 
Casimiro Montenegro não hesitou em pedir uma audiência com 


o ministro da aeronáutica Salgado Filho, para transmitir as 
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notícias. O ministro recebeu Montenegro e ouviu dele uma 
proposta objetiva de contratar o professor Smith em regime 
temporário e por um período de seis meses para que ele ajudasse 


a aprofundar o plano de criação da escola. 


A ideia conhecida por "Plano Smith", era audaciosa: seria 
criada uma escola, denominada Instituto Tecnológico de 
Aeronáutica (ITA), destinada a formar engenheiros não só para 
exercerem funções estritamente militares, mas também de atuar 
na criação de um modo geral, inclusive civil. O instituto faria 
parte de uma estrutura maior, o Centro Técnico de Aeronáutica 
(CTA), que assumia abertamente o MIT como modelo e seria 
equipado com laboratórios de pesquisa para o desenvolvimento 


da tecnologia aérea do país. 


Entre 1942 e 1945, a comissão de compras de material 
instalada pelo ministério da aeronáutica em Washington havia 
adquirido nada menos do que 1288 aviões norte-americanos. O 
professor do MIT achava aquela uma política pouco inteligente, 


ainda que se pudesse argumentar a favor delas que os 
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equipamentos acabavam saindo quase a preço de banana, pois os 
estados unidos vendiam-nos a baixo custo os modelos que iam 


sendo substituído por outros mais modernos em sua força aérea. 


O professor de Smith explicou que a Segunda Guerra 
Mundial acelerara o progresso da engenharia aeronáutica de 
maneira fantástica. Segundo ele, no curto período de quatro anos, 
entre 1941 a 1945, a tecnologia aérea concentrara um progresso 
que em tempos de paz demandaria pelo menos duas décadas para 
acontecer. Segundo Smith "o Brasil só poderá tornar-se 
independente das outras nações pela criação da escola superior 
nos campos da engenharia aeronáutica e pela instalação de 


laboratórios de alto padrão científico”. 


Em 1947, quando terminou a seleção da primeira turma 
de alunos que iriam começar o ITA, o professor Richard Smith 
redigiu um documento dirigido ao comando do Centro 
Tecnológico de Aeronáutica que, apesar da tentativa de ser 
cordial, expôs uma triste realidade: "a média dos estudantes 


brasileiros do curso secundário precisa ser mais ou menos 
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reeducada com respeito a hábitos de trabalho e mesmo em alguns 
casos a hábitos de honestidade”. A maioria dos rapazes brasileiros 
que completa o curso secundário nunca foi instruída sobre como 
estudar, nem educada para arcar com as responsabilidades de um 
programa normal de estudos. A maior parte deles não sabe tirar 
proveito de uma biblioteca, fazer consulta ou aproveitar um 
professor durante uma conferência particular. Quanto à 
honestidade, Smith referia-se ao costume da cola, o qual jamais 
foi permitido no ITA. A solução para adequar estes mal 
preparados alunos, foi uma escola preparatória chamada apenas 


de Escola Fundamental. 


O ITA foi inaugurado em uma década em que o Brasil 
trocava aviões a jato por fardos de algodão e prever uma indústria 


aeronáutica nacional era no mínimo, uma piada. 


A partir do novo governo de Jucelino Kubicheck, após a 
morte de Getúlio Vargas, o ITA cruzou por dificuldades impostas 
por desavenças políticas entre os militares contrários as ideias e 
ações de Casimiro. Embora a imprensa e a opinião pública 
apoiassem abertamente o Instituto, o Ministério da Aeronáutica 


alegava austeridade financeira para prejudicar seu funcionamento. 
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Alguns recursos estavam sendo retidos propositalmente e outros 
sendo redirecionados para o IPD Instituto de Pesquisa e 


Desenvolvimento, vampirizando o próprio CTA. 


Para Schmidt, a austeridade estava sendo confundida com 
obscurantismo, e nada seria mais austero do que a formação de 


homens aptos e bem preparados para a ação criadora. 


Montenegro administrava o ITA com diplomacia e pitadas 
de irreverência. Era a “educação pelo exemplo”. Sua conduta era 
aquela que se esperava dos seus companheiros e funcionários. 
Um exemplo clássico foi quando o primeiro teste de raio laser no 
Brasil, foi adiado por falta de dois aparelhos de ar condicionado. 
Imediatamente ao saber do caso, Casimiro mandou retirar o 
aparelho de sua casa e de seu escritório e serem levados para o 


lugar dos testes. 


Contrário aos rigores militares no ambiente familiar do 


CTA, Montenegro relevava supostas peraltices das crianças e não 
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perdia a chance de, ao invés de aplicar punições, ensinar algo de 


útil e valorizar a curiosidade científica dos jovens. 


George Hilf de Moraes era garoto na época e lembra: “Era 
gostoso conversar com ele. O brigadeiro conseguia ser, ao mesmo 
tempo um militar e um professor. Era firme, mas não ríspido. 
Queria que nós entendêssemos as coisas, que não nos 
resumíssemos a obedecer. Se dava uma ordem ele explicava o 
porquê da ordem. Dizem que era assim também com os 
subordinados dele. Só sei que ele tinha pavor de sujeito burro, de 


gente que cumpria ordens sem saber a razão”. 


Eticamente, Montenegro era igualmente cuidadoso, sem, 
no entanto, ser obtuso. Tércio Pacitti, cientista e pioneiro da 
informática no Brasil, lembrava dos conselhos do amigo: “Não é 
possível fazer algo grande na vida pública sem correr riscos. Mas 


veja bem: o risco não pode comprometer a ética.” 
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Levando em conta este conselho, Pacitti foi o responsável 
pela chegada do primeiro computador de alta capacidade da IBM 
para o ITA, adquirido e importado para o Brasil sob a forma de 
objeto de “segurança nacional”. (Afinal, nada mais importante 
para a segurança nacional que informações processadas 


rapidamente e por pessoal competente como o do Instituto). 


Assim como o maior obstáculo para a criação do ITA foi a 
burocracia e o ciúme político, o maior impulso veio da 
industrialização do país no governo de Jucelino Kubicheck. As 
grandes empresas automobilísticas internacionais abordavam 
alunos do terceiro ano, já sabedores do seu potencial e tipo de 
formação. Este fato consolidou a imagem que o ITA estaria 


formando a elite de engenharia no país. 


Um novo regime jurídico era essencial para a 
continuidade dos padrões de excelência. Uma fundação com 
liberdade e autonomia acadêmica e financeira nos moldes da 
Universidade de Brasília que se encontrava em construção, não 


era uma ideia nova. Richard Smith havia estudado os casos de 
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sucesso na Europa e Estados Unidos e concluíra que seria a opção 
mais correta. Desta forma em junho de 1960, Montenegro envia 
uma carta com a reivindicação que culminou com o Projeto de 
Lei 2561 propondo a transformação do ITA em fundação. O 
projeto foi aprovado com praticamente o texto original escrito 


por Casimiro. 


O jornalista Assis Chateaubriand, o Chatô, festejava o 
empreendimento idealizado por Montenegro. “Um dos objetivos 
do Centro Tecnológico é a formação de rapazes com boa base 
científica e, sem que durante o curso se obriguem a seguir a 
carreira da Aeronáutica e que o exemplo do CTA era o melhor 
remédio para o que chamava de câncer nacional”. Segundo o 
próprio jornalista sobre esta doença: “o Brasil tem um só 


problema, um só, mas um só mesmo - a ignorância! ? 


O próprio Chateaubriand, anos antes, através de sua rede 
de comunicação “Diários Associados” havia comandado a 
campanha “Asas para o Brasil”, que distribui mais de 1000 aviões 


para os aeroclubes e entidades interessadas, sendo um entusiasta e 
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visionário a respeito da importância da aviação em um país de 


dimensões continentais. 


A crise do ITA, como foi chamado o período mais crítico 
da entidade, foi deflagrada por uma manobra política que retirava 
o projeto de lei que transformava o ITA em fundação. Assim o 
governo de Castelo Branco e seu Ministro da Aeronáutica, 
demonstrava seu desagrado em qualquer manifestação que 
contivesse palavras que insinuassem autonomia e liberdade, 
mesmo que didáticas e acadêmicas. Os “anos de chumbo” 
atingiram não só o ITA, como também diversas instituições de 


pesquisa. 


Embora sem o mesmo brilho e entusiasmo da “época 
Montenegro”, o ITA sobreviveu para tornar-se o berço da 


indústria aeronáutica nacional. 


O Marechal Casimiro Montenegro Filho viveu mais 34 
anos. Após perder completamente a visão, recolheu-se a seu 
apartamento no Rio de Janeiro e à casa de campo em Itaipava, em 
Petrópolis. Saia de casa apenas para prestigiar as inúmeras 


homenagens que recebeu. Uma delas, a qual disse têlo deixado 
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mais realizado, foi o título de Doutor Honoris Causa pela 
Universidade de Campinas, a Unicamp, instituição que recebeu e 
acolheu muitos dos professores e ex-alunos do ITA afastados 


durante a crise dos anos 60. 


As homenagens militares geralmente eram em função de 
sua participação no primeiro voo do Correio Aéreo Nacional. 
Quanto a este fato Montenegro repetia: “A única coisa que a FAB 
lembra e entende é que eu fiz o primeiro voo do Correio Aéreo 
Nacional. A coisa mais vagabunda da minha carreira, para a FAB, 
é a mais importante. Será que esta gente não enxerga que o que 
eu fiz naquele dia, qualquer tropeiro faria? Era só pegar o avião e 
seguir, lá de cima o caminho da estrada de ferro aqui em baixo. 
Mais nada. No entanto, para eles, esta é a grande façanha da 


minha vida, eles nunca entenderam, realmente, a importância do 


ITA”. 


Em 1986, Casimiro Montenegro foi proclamado patrono 
da Engenharia da Aeronáutica, tornando-se o primeiro patrono 


das Forças Armadas a receber tal honraria ainda em vida. 
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Porém, a homenagem que mais comoveu velho Marechal, 
partiu da comunidade acadêmica civil. Em 1981 o Ministério da 
Educação, através da Coordenação de Aperfeiçoamento de 
Pessoal de Nível Superior (CAPES), concedeu a Casimiro 
Montenegro o prestigiado Prêmio Anísio Teixeira, pela “escola 
modelar e inovadora em matéria de ensino e pesquisa” que havia 
sido o ITA, reconhecendo-o como educador - condição que 


Montenegro dizia querer ser lembrado depois de morto. 


O Marechal Casimiro Montenegro Filho morreu aos 95 
anos, em Petrópolis, na madrugada do dia 26 de fevereiro de 
2000. Embora, tecnicamente, não devesse receber honras 
militares por não ter sido ministro e nem falecido em combate, 
assim foi feito. A cerimônia deixou um recado para as gerações 
presentes e futuras. O caixão do Marechal foi levado por três civis 
de paletó e gravata de um lado e por três militares em uniforme 


de gala do outro: civis e militares, juntos, lado a lado. 
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ANEXO 6- O COMANDANTE ROLIM 


O Comandante Rolim costumava lançar frases de efeito 
que sintetizavam sua visão sobre o mundo que vivia. Nem sempre 
de sua autoria, porém convenientemente usados, resumem uma 
vida de realizações. Os aforismos, como são chamadas estas frases, 
têm o valor de conter conceitos e experiências complexas em 
poucas palavras. Assim, no intento de obter uma perspectiva 
diferente sobre o ensino, instrução e treinamento na área de 
aviação, seguem algumas frases que podem ser contextualizadas 
neste meio. Para os profissionais de ensino, estudantes e 
aprendizes, estas frases devem ser analisadas sob a luz da própria 


experiência e adaptadas de acordo com sua consciência. 


“Para ganhar credibilidade, é preciso uma interminável 


série de ações corretas diariamente. Para perdê-la, basta um erro.” 


“Trabalhe na causa, não no efeito.” 
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“O caminho para o sucesso não é fazer uma coisa 100% 


melhor, mas fazer cem coisas 1% melhor.” 
“O supérfluo não merece ser aperfeiçoado.” 


“Se o empregado desconhece a missão da empresa e a sua 


própria, será apenas um assalariado e, portanto, infeliz.” 


“Se a crise vier, e ela está sempre por perto, não dispense 


pessoas. Coloque-as para vender.” 


“ A . 
O melhor argumento é aquele que parece uma simples 


explicação; por isso, os mais velhos são importantes.” 
“Um homem sem sonho é um homem sem futuro.” 


“Não existe plano sem metas; as metas devem ser balizadas; 


superá-las é executar o plano.” 


“Lembre-se de que aquilo que o cliente vê vale mais do 


que aquilo que você fala.” 


“O pior tipo de cliente que existe é o cliente silencioso. 
Este não costuma ser fiel a nada. Nós queremos que o cliente 


interaja conosco, nos escreva, nos critique.” 
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“A n : 1 
única forma de se perpetuar uma empresa a longo 


prazo é fazer negócios de maneira ética.” 


“A TAM só chegou até aqui porque sempre tive em mente 
que os compromissos com os clientes, por um lado, e com os 
fornecedores do outro, deveriam ter um perfeito equilíbrio, cujo 


ponto de apoio seria a moral e a ética.” 


“O erro é produto da realização e a correção do erro é 


produto da humildade e da inteligência.” 


“É preciso encontrar na imaginação uma fonte 
permanente para criar novos serviços, sedimentar uma postura 
correta junto ao mercado e adotar internamente uma política 
motivadora do nosso pessoal, de forma a executar o trabalho com 


. » 
entusiasmo. 


“O sucesso é o casamento da oportunidade com a 


vontade.” 
“A diferença entre o teimoso e o obstinado é o sucesso.” 


“Nenhum negócio é bem-sucedido quando apenas uma 


das partes merece fé.” 
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“ . 
Uma longa viagem deve ser sempre a soma bem 


executada de pequenos trajetos.” 
“Mude antes que seja obrigado.” 
“Só envelhece quem não tem a capacidade de sonhar.” 


“E sabido que o homem positivo é aquele que vê, em cada 
problema, uma oportunidade e o negativo é aquele que faz de 


cada oportunidade um problema.” 


Em 8 de julho de 2001, o comandante Rolim faleceu 
vítima de um acidente de helicóptero. Porém seus ensinamentos e 
experiência, das quais nunca se furtou em dividir, permanecem 
atuais e pertinentes. Estas experiências somadas às inúmeras 
teorias acadêmicas, formam um arcabouço inesgotável de 
conhecimento para uso presente e futuro de qualquer ser 


humano com a humildade de entender a forma correta de errar. 
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ANEXO 7 - 
A HISTÓRIA DO AEROCLUBE DO PARANÁ 


A origem da instrução para aviadores iniciou-se pelas 
mãos do exército que fundou, em 1918, uma Escola de Aviação, 
em Curitiba-PR. A falta de aviões e problemas burocráticos 
impediram a consolidação desta escola. Apenas em 9 de janeiro 
de 1932, após uma assembleia que contou com diversas 
personalidades empreendedoras do estado, houve a fundação do 
Aeroclube do Paraná, sendo eleito o médico Eduardo Virmond 


Lima, seu primeiro presidente. 


A iniciativa deve-se principalmente a três jovens 
paranaenses. Rubens Munhoz, militar com alguma experiência de 
voo no Campo dos Afonsos. Capitão Miguel Blasi, piloto da 
aviação naval no Rio de Janeiro e Felinto Eisenback, engenheiro e 
representante da empresa aérea Syndicato Condor. A empresa 
utilizava os Junkers F-13, o primeiro avião totalmente metálico da 
história. Eisenback também foi o criador da primeira empresa 


aérea do Paraná, a Aerolloyd Iguassu. 
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Estes diretores passaram a procurar um campo de pouso e 
em maio, quatro meses após a fundação, o interventor federal no 
Paraná, Manoel Ribas, decretou a doação ao Aeroclube do Paraná 
uma área de 500x500 metros, localizado na antiga Escola de 


Agronomia. 


Em 4 de maio do mesmo ano um avião aterrou pela 
primeira vez no novo "Campo do Bacachery". Com os conflitos 
deflagrados em julho 1932, o campo recém-construído foi 
ocupado militarmente. A partir daquele momento o 
desenvolvimento do aeroclube ficou condicionado à instrução 


dos aviadores do 5º Regimento de Aviação. 


Nos três primeiros anos de existência os candidatos a 
pilotos treinavam as manobras usando planadores lançados por 
poderosas cordas elásticas ou rebocados por automóveis. Embora 
diversos alunos tenham se inscrito no curso de piloto ministrado 
pelos militares, apenas dois concluíram o treinamento e 
receberam o brevet em 13 de junho de 1937; cinco anos após a 


fundação do clube. 
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A segunda turma, em 1939, teve muitos mais alunos 
brevetados e a turma de 1941 teve a primeira piloto mulher do 


estado do Paraná: Luiza Bueno Gomm. 


Com três aviões Fleet, o Aeroclube brevetou o seu 
primeiro grupo de pilotos. Rubens Pereira Munhoz, David da 
Silva Muricy, Ewaldo Schebler, Synval Nogueira da Ávila Leme , 
Roberto Langer Jr., Moacir F. Manfredine, Nelson Theodoro 
Schnaider, Humberto Bertoldi, Leon Vicente Withowsky, 
Osvaldo Koerber e Casimiro Gabardo. Em seguida seria 
brevetado o aviador David Muricy que por muitos anos formou 
grande parte dos pilotos do Paraná. Apenas em 1937, o aeroclube 
emitiu seus primeiros brevets e até 1945, haviam sido formados 


103 pilotos. 


Durante o período da Segunda Guerra Mundial, o 
aeroclube foi fundamental para garantir a formação de novos 


pilotos para a recém-formada Força Aérea Brasileira. 


Aviões de tela e pano serviram à instrução básica por mais 
de 40 anos e ainda hoje servem para na formação de alunos de 


piloto privado como os Paulistinhas. O Aeroclube do Paraná 


e) 


passou a ser referência na manutenção de aeronaves e formação 


de mecânicos. 


O curso de piloto atraiu uma paraquedista paraguaia, 
Emily Yegros Ortega, em 1959. Enquanto fazia suas aulas teóricas 
e práticas, passou a se apresentar executando diversas 
apresentações de queda livre que emocionavam os espectadores. 
Até se brevetar, também se apresentava em outras cidades o que 
vale dizer que foi a primeira paraquedista do Aeroclube do 


Paraná. 


Em 1967, foi criado o departamento Albatroz de 
Paraquedismo que formou centenas de novos atletas de um 
esporte que se tornou atração de grande sucesso nas revoadas 
promovidas para outras cidades. Estas festividades serviam para 
promover experiência para novos pilotos e oportunidade de 


preparação para o mercado de trabalho em empresas aéreas. 


Ainda hoje, o Aeroclube do Paraná, lidera a formação de 
Comissário de Voo, Piloto Privado, Piloto Comercial, Instrutor 
de Voo, Mecânicos de Manutenção, Familiarização para 


Mecânicos. 
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Outras obras deste autor 


A FLOR DA PELE 


Giulio Dougan é escritor e trabalha em uma casa de praia. 
Através de uma rede social encontrou uma amiga de escola que 
há muito não via. Médica, Karin passava por momentos de 
decisão em sua vida amorosa. Enquanto isso, a amizade virtual 

ui com Giulio crescia, até que surgiu a 
há + d oportunidade de um encontro fora da 
“ 
| ”, virtualidade cibernética. A estadia, 
NH que parecia ser perfeita para um caso 
de fim de semana, transformou-se em 


Franco Rovedo 


algo muito maior. Entre um 
desencontro e outro, Giulio lançava 
seu livro em uma festa no hotel da 
cidade. Seu passado romântico e 
perigoso atormentava a médica, o que 
tornava a realização daquele sonho 
algo inesperado e complicado. 


A história se passa na primeira pessoa de Giulio e também 
na de Karin, que preenchia constantemente o seu diário. 


O mesmo fato narrado pelo ponto de vista de um homem 
e de uma mulher demonstra a importância da boa comunicação e 
conquista ou não da felicidade de um casal. Pequenos detalhes 
que fizeram a diferença. 
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A LUZ DAS VELAS 


O jovem empresário e caçador de aventuras, Giulio 
Dougan, decide fazer uma viagem de volta ao mundo em solitário 
com seu veleiro Cutty Sark. Antes de partir, Paula, sua amiga 

especial, vira as cartas do Tarô e lhe 
Franco Rovedo previne sobre os desafios que pode 
encontrar pela frente. 


Uma tempestade obriga o 
jovem marinheiro a se abrigar em um 
iate clube para fazer a manutenção 


EA Luz das Velas 


do seu barco. Em sua primeira noite 
em terra firme, Dougan enfrenta 
Athos, o poderoso presidente do 
clube. Na urgência de conseguir 
E recursos, o jovem assume a vaga de 
capitão do luxuoso iate de um 
milionário estrangeiro. 


Edição do autor 


Um mistério perigoso joga o jovem comandante dentro de 
uma rede de intrigas, mas também lhe apresenta o primeiro 
verdadeiro amor de sua vida: Marine, uma jovem advogada local. 
Uma relação contraditória, mas cheia de sensualidade e amor que 
deve superar os caprichos do destino e ensinar que nem tudo na 
vida já está escrito. 


EZo 


O AUTOR 


Franco G. Rovedo é de 
Curitiba e cresceu na vizinhança da 
Base Aérea do Bacacheri, em 
Curitiba-PR. Seu interesse pela 
aviação não podia ser diferente; 


acompanhou da janela da sua casa 


os paraquedistas e seus velames 
colorindo os céus e fazendo evoluções de pura liberdade. Tornou- 
se “rato de aeroclube” muito cedo e passou a acompanhar as 
revoadas em festividades onde havia apresentações do grupo 
Albatroz de Paraquedismo e voos panorâmicos em várias cidades 
do Paraná e Santa Catarina. Cursou Engenharia Mecânica na 
UFPR e tornou-se piloto e paraquedista quando então passou a 
voar em Pontal do Sul-PR, fazendo voos panorâmicos. A paixão 
não se restringiu ao lazer e tornou-se objetivo acadêmico ao se 
graduar e pósgraduar em Ciências Aeronáuticas pela 
Universidade Tuiuti do Paraná, em 2008. É tradutor de diversas 
obras literárias em três idiomas: inglês, italiano e espanhol. Hoje, 


aos 61 anos, escritor romancista e historiador, é acadêmico da 
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Academia de Cultura de Curitiba além de colunista em várias 


revistas e sites de aviação. 


Encontra-se em curso a produção do livro sobre a história 
do Aeroclube do Paraná e dos 50 anos do Departamento Albatroz 


de Paraquedismo. 


A presente obra deriva do Trabalho de Conclusão de 
Curso orientado pelo Professor Doutor Brigadeiro Marco 
Antônio Couto do Nascimento e pelo Professor Mestre Luís 
Antônio Verona na Faculdade de Ciências Aeronáuticas da 


Universidade Tuiuti do Paraná. 


Contatos: franco.rovedoBgmail.com 


WhatsApp: 41 99735-7359 
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Apoio nesta edição: 


Helisul 


AVI AÇÃO FEPAR 
quan 


fonfisaQ) 
Y VIACAMPOS [EPAPIER 


FUNDAÇÕES ESPECIAIS 
Ee 


A Si 


Aeroclube do Paraná 
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